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Introduzione 
 
Il lavoro presentato in questa tesi riprende lo studio che il Prof. Simone 
D’Alessandro dell’Università di Pisa e il Prof. Alessandro Marelli dell’Università 
di Teramo, portarono avanti nel 2011 sui porti dell’Alto Tirreno. 
La ricerca si proponeva di stabilire quale fosse la capacità dei porti di attrarre 
investimenti di operatori Ro-Ro, partendo da un’analisi comparata della 
competitività di alcune imprese già presenti sul mercato. 
Essi presero in considerazione i porti di Livorno e Genova che nel settore dei 
rotabili e Ro-Ro costituivano il 90% di tutto il traffico in tonnellate dell’Alto 
Tirreno. Il porto di La Spezia venne scartato in un secondo momento perché non 
movimentava un volume significativo di mezzi. 
Scelsero di applicare un modello di oligopolio differenziato derivato dal modello 
di Cournot per analizzare l’evoluzione dei vantaggi competitivi degli operatori 
selezionati. L’idea di base era quella di utilizzare le variazioni delle quote di 
mercato degli operatori per stimare le variazioni dei costi medi. I costi così 
ottenuti erano in grado di esprimere in modo sintetico l’evoluzione dei vantaggi 
competitivi tra i due operatori e la capacità del porto di accrescere le quote di 
mercato nel triennio 2007-2008-2009. 
Questa tesi ha lo scopo di studiare in che modo i porti dell’Alto Tirreno si 
facciano concorrenza per aumentare i loro traffici nel comparto dei Ro-Ro, 
attraverso la creazione di un indice di competitività dei costi ottenuto tramite 
l’applicazione di un modello di concorrenza duopolistica.  
La differenza con il progetto iniziale consiste nel fatto che si è scelto di applicare 
un altro modello, il modello di Bertrand, per il quale le imprese concorrono sui 
prezzi e non sulle quantità.  
Sono stati messi a confronto sempre gli stessi due operatori del porto di Genova e 
di Livorno. Mentre nel porto di Livorno esiste un operatore principale (L.T.M.), 
nel porto di Genova non esiste tale leadership e si è scelto di selezionare T.S.G. 
per la sua continua espansione nel mercato Ro-Ro.  
	   6	  
Per quanto riguarda La Spezia, ancora oggi non movimenta quantità tali da poter 
competere con i porti selezionati. 
Dopo una breve presentazione del contesto competitivo contemporaneo e una 
descrizione della realtà portuale, necessaria a comprendere meglio quello di cui 
si sta parlando, si passerà ad analizzare nel dettaglio il sistema portuale italiano, 
il traffico merci nello specifico, con un focus sui porti dedicati al traffico Ro-Ro. 
Nel secondo capitolo, dopo una rapida occhiata alla letteratura che ha ispirato la 
ricerca, verranno presentati i due modelli teorici, fulcro di tutto il lavoro.  
Infine, nel terzo capitolo, dopo la presentazione dei porti e degli operatori che 
sono stati scelti, si andranno a sostituire nel modello i dati reali dei terminal per 
la costruzione dell’indice. 
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Capitolo 1 
Il Contesto Competitivo 
 
Nell’ultimo secolo l’economia mondiale ha attraversato un periodo di profondi 
cambiamenti strutturali. L’affermarsi di forme di organizzazione della 
produzione flessibili, l’apertura dei mercati a livello mondiale e l’emergere dei 
nuovi modelli competitivi legati alla globalizzazione hanno imposto profonde 
modificazioni nel sistema dei trasporti. 
In particolare, i porti hanno subito forti stimoli verso una loro riorganizzazione e 
ristrutturazione, nell’ambito di un network trasportistico che non li vuole più 
come semplici luoghi di carico e scarico merci, ma nodi integrati in un sistema 
complesso di relazioni imprenditoriali, istituzionali, tecnologiche e 
infrastrutturali.1 
Tre sono i principali protagonisti investiti da questa evoluzione/rivoluzione del 
settore marittimo che hanno dovuto ridisegnare il loro ruolo nell’ambito della 
catena logistico-trasportistica: le compagnie di navigazione, le società 
terminaliste e le Autorità Portuali. 
All’inizio del XXI secolo si delineano delle tendenze produttive facilmente 
individuabili: i prodotti aumentano di numero e variabilità e la loro produzione 
tende a distribuirsi a livello internazionale su più unità produttive localizzate in 
aree in cui è più economico il costo dei fattori; il ciclo di vita dei beni si accorcia 
e la loro obsolescenza tende a porli rapidamente fuori mercato; la domanda 
aggregata cresce, così come la differenziazione dei prodotti sulla base delle 
specifiche dettate dai clienti. Questa personalizzazione della domanda fa si che 
gli ordini siano sempre più numerosi e frequenti e, allo stesso tempo, che le 
scorte vengano ridotte al minimo perché le quantità da produrre vengono tarate 
sulle richieste del mercato. 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  1	  R. Midoro, F. Parola (2013), Le strategie delle imprese nello shipping di linea e nella 
portualità. Dinamiche competitive e forme di cooperazione, Milano: Franco Angeli. 	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E’ in quest’ambiente che si sviluppa la fabbrica snella e flessibile, focalizzata sul 
core business e orientata all’outsourcing. 
I servizi di trasporto risentono di questi cambiamenti e richiedono sistemi 
trasportistici efficienti, sicuri, affidabili ed economici. Il mercato diventa maturo, 
ma ciò che fa più paura è il mutamento qualitativo che subisce la domanda.                             
La domanda di servizi portuali è una domanda derivata “al quadrato”, essendo a 
sua volta funzione dei traffici marittimi internazionali e cabotieri.2  
La salute economica finanziaria dei terminal dipende dunque in maniera 
crescente dalla congiuntura dell’industria dello shipping, la quale a sua volta è 
fortemente condizionata dai livelli di produzione e di scambio commerciale a 
livello mondiale. 
Si può dire che la scelta di un porto da parte delle linee di navigazione non 
dipende solo dalla capacità dell’hinterland di generare traffici in import ed 
export, né soltanto dalle sue dotazioni infrastrutturali e sovrastrutturali, dalla sua 
economicità, efficienza e affidabilità, bensì la preferenza per un porto deriva dal 
suo essere parte di un network logistico-trasportistico funzionalmente integrato 
in grado di minimizzare i costi marittimi, portuali e terrestri delle supply chain 
globali e dall’esistenza di servizi ad alto valore aggiunto alle merci. 
 
1.1 La Riforma Portuale del 1994 
 
Il settore portuale ha attraversato un periodo di profonde modificazioni a 
carattere istituzionale con pesanti ripercussioni sugli aspetti operativi e strategici 
delle imprese che in esso operano. 
Essendo oggetto d’interessi pubblici e privati, possono individuarsi due diverse 
concezioni di porto: 
 
 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  2	  R. Midoro, F. Parola (2013), Le strategie delle imprese nello shipping di linea e nella 
portualità. Dinamiche competitive e forme di cooperazione, Milano: Franco Angeli.	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• Concezione portuale tradizionale o pubblicistica secondo cui i porti 
rivestono un rilevante interesse strategico a livello socio-economico e devono 
difendere il pubblico interesse. Essi devono pertanto trainare l’economia del 
paese, assicurare l’autosufficienza nazionale favorendo gli interscambi con 
l’estero, generare posti di lavoro, fornire un servizio pubblico e contribuire a 
migliorare la qualità della vita. Per raggiungere questi ambiziosi obiettivi, è 
necessario compiere un uso ottimale delle risorse pubbliche gravando 
direttamente sul bilancio dello stato. 
 
• Concezione portuale privatistica secondo la quale i porti devono 
comportarsi analogamente alle imprese di qualunque altro settore dell’economia, 
perseguendo le medesime finalità di profitto. A tal fine è necessaria la creazione 
di un ambiente di mercato concorrenziale, in grado di offrire all’utenza 
armatoriale un’adeguata capacità di Handling a prezzi competitivi, previa 
un’attenta attività legislativa, di controllo e pianificazione da parte dello stato che 
deve perciò assicurare un ambiente di mercato trasparente e libero. 
 
Il primo modello è stato largamente il più diffuso, tuttavia, a seguito della 
riforma, questa separazione pubblico/privato ha perso di rilevanza, lasciando 
spazio a soluzioni intermedie che prevedono un migliore bilanciamento 
d’interessi pubblici e privati e la coesistenza d’imprese multinazionali con 
Autorità Portuali ed enti locali. 
Fino agli inizi degli anni novanta, il settore portuale italiano è stato caratterizzato 
da una regolamentazione particolarmente pervasiva, che ha disciplinato 
minuziosamente l’attività dei singoli mercati. La caratteristica principale di 
questa regolamentazione era la forte limitazione, e in alcuni casi la totale 
esclusione, della libera concorrenza fra operatori. Ciò avveniva da un lato 
attraverso il riconoscimento di diritti esclusivi ad alcune imprese, dall’altro 
identificando i beneficiari di tali esclusive in soggetti con carattere pubblico o 
semi- pubblico e, soprattutto, favorendo la commistione tra ruolo regolamentare 
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e attività imprenditoriali in capo ad uno stesso soggetto. 3 
Tuttavia, i mutamenti che l'evoluzione tecnologica dei mezzi di trasporto 
marittimo e la crescita della domanda hanno comportato, hanno reso 
progressivamente inadeguato il modello istituzionale che caratterizzava il settore 
portuale.  
L'assetto monopolistico dei mercati portuali ne impediva lo sviluppo e imponeva 
prezzi che gli acquirenti dei servizi giudicavano eccessivi. 
La riforma è stata attuata con la legge 28 gennaio 1994 n.84, che ha cambiato 
radicalmente il settore, stabilendo alcuni principi- cardine: a) la separazione fra 
svolgimento delle operazioni portuali e compiti di controllo e indirizzo delle 
attività portuali; b) l’affidamento delle operazioni portuali alla libera iniziativa 
privata in regime di concorrenza, sotto forma d’impresa autorizzata e/o impresa 
concessionaria di aree demaniali e banchine; c) la possibilità per l'impresa 
portuale di svolgere tutte le operazioni (carico, scarico, trasbordo, deposito, 
movimentazione delle merci) o una loro parte; d) la libertà di fissazione delle 
tariffe, con il solo vincolo della loro pubblicità, tramite comunicazione 
all'Autorità Portuale; e) la trasformazione delle Compagnie Portuali in società di 
diritto privato, operanti in regime di concorrenza con le altre imprese portuali.4 
Vi è certamente una più ampia sensibilità per i principi della concorrenza nel 
nuovo quadro normativo, che prevede la trasformazione delle organizzazioni 
portuali in Autorità Portuali, una netta separazione tra funzioni di 
regolamentazione e funzioni imprenditoriali (dismissione delle attività di 
gestione precedentemente svolte) e procedure più snelle (autorizzazioni) per le 
imprese che intendano operare sul mercato.  
Le operazioni portuali sono svolte dalle imprese e dalle organizzazioni portuali 
trasformate in società, mentre i compiti di controllo e indirizzo delle attività 
portuali sono assicurati dalle Autorità Portuali (o dalle Autorità Marittime), che 
disciplinano e vigilano sull’espletamento delle operazioni. 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  3	  Autorità Garante Della Concorrenza E Del Mercato (1997), Indagine Conoscitiva Nel Settore 
Dei Servizi Portuali	  4	  Autorità Garante Della Concorrenza E Del Mercato (1997), Indagine Conoscitiva Nel Settore 
Dei Servizi Portuali	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Per quanto riguarda il rilascio di concessioni, le Autorità Portuali o le Autorità 
Marittime possono dare in concessione le aree demaniali e le banchine per 
l'espletamento delle operazioni portuali. La procedura richiede che i destinatari 
dell’atto di concessione posseggano "adeguate attrezzature tecniche e 
organizzative (...) idonee a soddisfare le esigenze di un ciclo produttivo e 
operativo a carattere e integrato per conto terzi" nonché un programma di azione 
e d’investimenti "volto all'incremento dei traffici e alla produttività del porto e un 
organico di lavoratori rapportato al programma di attività" (art. 18, comma 6.) 
L'art. 18, comma 7, prevede inoltre che l'impresa terminalista eserciti 
direttamente l'attività per la quale ha ottenuto la concessione all'interno dell'area 
demaniale che le è stata assegnata. Non le è consentito pertanto di svolgere 
attività portuali in spazi diversi da quelli assegnati con la concessione.  
Da un lato quindi l'impresa terminalista interessata a ottenere la concessione deve 
dotarsi di attrezzature e di personale qualificato a svolgere l'intero ciclo delle 
operazioni portuali, dall'altro, è obbligata all'esercizio diretto delle attività solo 
nell'ambito degli spazi a essa concessi.  
La previsione dell’esercizio diretto da parte del terminalista dell'attività per la 
quale ha ottenuto la concessione è tesa a evitare la presenza di concessionari 
sforniti di un’adeguata organizzazione e assicurare l'effettiva disponibilità di 
attrezzature essenziali allo svolgimento dei servizi concernenti le operazioni 
portuali.  
Il settore ha visto l’entrata di numerosi operatori privati, talora anche esteri, sia 
come imprese terminaliste che hanno ottenuto le concessioni sui terminali 
privatizzati, sia come semplici imprese autorizzate a operare movimentazione 
merci per conto terzi. 
Appare indubbio quindi che la crescita del numero e delle dimensioni delle 
imprese portuali sia stata favorita dalla liberalizzazione del settore, che ha 
notevolmente ampliato le possibilità operative dei soggetti imprenditoriali. 
La legge però, pur liberalizzando i servizi di movimentazione merci, ha 
mantenuto una limitazione del numero delle imprese autorizzabili. 
La previsione del numero massimo annuale e il ruolo programmatorio che la 
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legge assegna alle Autorità Portuali per lo sviluppo del porto, possono favorire 
ancora restrizioni ingiustificate del processo competitivo.  
Al riguardo, l’Autorità ha più volte sostenuto il principio in base al quale la 
limitazione del numero delle imprese autorizzabili deve dipendere 
esclusivamente dalla limitatezza degli spazi di banchina e non dalle stime del 
volume di traffico del porto. 
 
1.2 Porti, Terminal e Concorrenza 
 
Le attività economiche che interessano il settore si collocano nella fase di 
congiunzione fra due modalità di trasporto di merci, quello marittimo e quello 
terrestre (su strada o ferrovia). Il ruolo intermedio di queste attività e la 
conseguente impossibilità di identificare un unico mercato di “sbocco” del 
settore costituiscono la principale peculiarità di esso rispetto ad altri settori 
dell’economia.  
Un porto può essere definito come un’aggregazione spaziale e funzionale di 
attività, le quali sono direttamente e indirettamente coinvolte, senza soluzione di 
continuità, nei flussi trasportistici e informativi delle catene produttive. 
Queste attività sono molteplici: negli spazi demaniali di proprietà dello stato (nei 
terminal) sono svolte le attività dirette, che consistono in operazioni di carico e 
scarico delle merci e d’imbarco e sbarco dei passeggeri; accanto ad esse sono 
svolte attività di natura commerciale come servizi di magazzinaggio, 
consolidamento, distribuzione e anche servizi ad alto valore aggiunto. 
L’organizzazione portuale si caratterizza per la presenza d’imprese portuali 
(imprese terminaliste), sul versante delle operazioni d’imbarco e sbarco, e di altre 
imprese per i servizi accessori.5 
A supporto della navigazione e delle operazioni di accosto in banchina, ogni 
porto offre servizi ancillari di pilotaggio, ormeggio e rimorchio. 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  5	  R. Midoro, F. Parola (2013), Le strategie delle imprese nello shipping di linea e nella 
portualità. Dinamiche competitive e forme di cooperazione, Milano: Franco Angeli.	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Infine, troviamo servizi generali quali ICT, security, manovre ferroviarie, 
fornitura di gas, energia, acqua etc. Questi servizi rivestono particolare 
importanza proprio perché il loro buon funzionamento incide profondamente sul 
grado di competitività di un porto. 
In ragione di ciò, l’Autorità Portuale deve cercare di predisporre le migliori 
condizioni affinché tali servizi siano disponibili all’intera utenza portuale 
secondo la massima neutralità. 
Al di fuori della “cinta portuale” troviamo le attività indotte, dirette e indirette. 
Tra le prime rientrano tutte quelle attività che traggono la loro ragion d’essere 
dalla presenza del porto stesso e che non esisterebbero senza di esso: case di 
spedizione, agenzie marittime, broker, registri navali, fornitori di bordo etc. 
L’indotto indiretto comprende tutte quelle realtà imprenditoriali che, pur 
esistendo indipendentemente dalla presenza o meno del porto, traggono un 
notevole beneficio economico dalle diverse attività legate a esso. 
I vari soggetti che ruotano intorno al porto sono in prevalenza privati: banche, 
assicurazioni, autotrasportatori, società di logistica e distribuzione etc. 
L’Autorità Portuale, invece, è un ente pubblico non economico che rappresenta il 
porto di sua competenza a livello nazionale e internazionale, con rilevanti 
compiti d’indirizzo, programmazione, coordinamento, promozione e controllo 
delle operazioni portuali e delle altre attività commerciali e industriali esercitate 
nei porti.6 
Numerosi sono gli enti che affiancano l’Autorità Portuale, tra questi i più 
importanti sono l’Autorità Marittima e l’Agenzia delle Dogane. L’Autorità 
Marittima svolge compiti e funzioni di natura e fini prevalentemente civili legati 
all’uso pubblico del mare e svolge le sue attività in dipendenza funzionale da vari 
ministeri; l’Agenzia delle Dogane invece è un ente pubblico dipendente 
politicamente dal Dipartimento delle Finanze con responsabilità legate alla 
gestione dell’intero sistema doganale italiano e al controllo del traffico merci, ed 
è una delle quattro Agenzie fiscali del nostro paese. 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  6	  R. Midoro, F. Parola (2013), Le strategie delle imprese nello shipping di linea e nella 
portualità. Dinamiche competitive e forme di cooperazione, Milano: Franco Angeli.	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FIG. 1.1 - Le parti principali che costituiscono un porto: 1, terminale merci varie; 2, terminal 
container; 3, terminal passeggeri; 4, banchina per rifornimento carburante; 5, porto 
peschereccio; 6, bacino di carenaggio; 7, banchina per riparazioni navi; 8, area di ancoraggio; 9, 
cerchio di evoluzione; 10, zona con boe di ormeggio; 11, diga frangiflutti; 12, banchina per 
ormeggio rimorchiatori; 13, linea di costa.  
 
Relativamente alla struttura di un porto, con il termine Terrapieni s’identificano 
le aree a terra del porto delimitate dalle banchine, ove avvengono tutte le 
operazioni a terra di un porto. In esse sono situate tutte le attrezzature e 
infrastrutture per la movimentazione dei passeggeri e per la movimentazione e lo 
stoccaggio delle merci. Normalmente si trovano a un’altezza di 2/3 metri s.l.m. e 
il loro dimensionamento è strettamente collegato all’attività e ai flussi previsti. 
La differente natura delle attività e delle merci movimentate in un porto rende i 
singoli terrapieni strutture specializzate (terminal) allo svolgimento delle attività 
previste.7   
Dal punto di vista strettamente funzionale, si è soliti distinguere tra terminal 
commerciali e industriali; i primi sono terminal che si occupano di fornire un 
servizio (carico/scarico e custodia delle merci sul piazzale) per una pluralità di 
armatori clienti e il loro volume di affari può aumentare o essere eroso a causa 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  7	  A. Musso (2011), “Progetto di Terminali ed Impianti di Trasporto”, Corso di    Laurea 
Magistrale in Ingegneria dei Sistemi di Trasporto, Sapienza, Università di Roma. 	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della concorrenza inter- o intra-portuale (livelli di efficienza nell’Handling, 
appropriatezza delle infrastrutture e sovrastrutture portuali, adeguatezza dei 
collegamenti alle infrastrutture terrestri etc.). I secondi invece sono terminal che 
svolgono un servizio nei confronti di un complesso industriale situato sulla 
banchina o in posizione adiacente a essa, sono integrati nel ciclo logistico di 
stabilimenti industriali quali acciaierie, centrali termoelettriche etc., e per questi 
operatori l’attività terminalistica non è rivolta alla soddisfazione di una domanda 
di mercato, ma risponde a esigenze e criteri produttivi interni alla catena del 
valore dei soggetti utilizzatori. Questa categoria di operazioni rientra fra le 
attività del complesso industriale ed è al di fuori della dinamica delle operazioni 
portuali.  
Nell’ambito dei terminal commerciali si distinguono terminal rinfusieri, terminal 
multipurpose, terminal Ro-Ro, terminal container etc. 
Nonostante le differenze, i terminal hanno delle caratteristiche comuni: 
l’immaterialità del servizio, la contestualità della produzione con il consumo, 
l’interazione fra erogatore e fruitore del servizio, l’impossibilità di accumulare 
scorte, il particolare regime normativo (concessioni, autorizzazioni etc.).  
Il soggetto imprenditoriale di diritto privato che opera su queste aree portuali è il 
terminalista (o terminal operator). Disponendo di adeguati mezzi di 
movimentazione (gru di banchina e piazzale, pompe, nastri trasportatori etc.), 
personale amministrativo, operativo, e una sua organizzazione, l’operatore offre 
ai propri clienti servizi necessari per realizzare il trasferimento della merce dalla 
nave alle modalità di trasporto terrestri e viceversa, assicurando la temporanea 
custodia delle stesse sul piazzale (funzione di magazzinaggio).8 
In ogni porto si trovano normalmente più terminalisti e viene a instaurarsi un 
regime di competizione tra di essi nel momento in cui si rivolgono al medesimo 
comparto marittimo, cioè agli stessi armatori. Questi operatori competono 
primariamente per acquisire traffici e generalmente competono su due livelli 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  8	  R. Midoro, F. Parola (2013), Le strategie delle imprese nello shipping di linea e nella 
portualità. Dinamiche competitive e forme di cooperazione, Milano: Franco Angeli.	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diversi: strategico (per entrare nel porto acquisendo una concessione) e operativo 
(per acquisire traffici e nuovi clienti). 
La competizione può essere di tipo intra-portuale quando due o più terminalisti 
dello stesso porto operano nel medesimo settore e si rivolgono alla medesima 
categoria di clienti, o di tipo interportuale quando sono localizzati in porti distinti 
che, per posizione geografica, competono tra loro. In entrambi i casi, il grado di 
concorrenza attuale è determinato dalla possibilità che i clienti dei terminalisti 
hanno di cambiare fornitore di servizi di Handling, rivolgendosi a un operatore 
concorrente. Tale possibilità è tanto più elevata quanto maggiore è il numero dei 
terminalisti che l’armatore ha in alternativa, quanto più elevata è la capacità di 
Handling residua di tali fornitori e quanto minori sono gli switching cost, costi da 
sostenere per cambiare fornitore. 
A livello potenziale, invece, la concorrenza è tanto maggiore, quanto maggiore è 
la possibilità per terminalisti outsider di acquisire delle concessioni in terminal 
situati nello stesso porto o in porti concorrenti. 
Alla presenza di un mercato contestabile o contendibile, soggetti non già operanti 
in esso, possono entrare, fare profitti e uscirne in un tempo relativamente breve 
(comportamento hit&run); nell’odierna realtà portuale questa strategia risulta 
poco praticabile in quanto la lunghezza del periodo concessorio rende le 
opportunità d’ingresso in terminal già esistenti piuttosto limitate. 
In ogni caso, il mercato portuale è decisamente ben lontano dal potersi definire 
contestabile. 
Gli strumenti che le società terminaliste hanno a disposizione per competere sono 
diversi e differiscono a seconda delle componenti di traffico che si vogliono 
catturare. Acquistano rilevanza fattori quali la qualità e l’affidabilità del servizio, 
ma in una realtà portuale che vede spesso saturati gli spazi in prossimità delle 
banchine, la presenza di efficaci ed efficienti connessioni con l’hinterland tende 
ad assumere un peso determinante. 
Pertanto gli operatori terminalistici sono sempre più chiamati a fare sistema con 
altri soggetti legati al porto (spedizionieri, imprese ferroviarie, autotrasportatori 
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etc.), al fine di rafforzare la rete dei collegamenti terrestri e di allargare il proprio 
mercato di riferimento. 
Allo scopo di contrastare la tendenza alla concentrazione delle compagnie di 
navigazione, le imprese terminaliste si mostrano interessate alla creazione di 
alleanze e concentrazioni tra soggetti situati in porti differenti. 
La crescita dimensionale dei clienti marittimi dei terminalisti infatti potrebbe 
rendere questi ultimi più vulnerabili (in termini di perdita di traffico) di fronte al 
potere contrattuale delle compagnie di navigazione.  
Inoltre, la pressione sui costi indotta dalla riduzione dei prezzi del trasporto 
marittimo e gli elevati standard qualitativi richiesti potrebbero portare le 
compagnie di navigazione a un’integrazione verticale nella forma di acquisizione 
di terminali portuali. Di fronte alla possibilità d’integrazione, i terminalisti sono 
soliti adottare un approccio prudente. Potrebbero muoversi verticalmente lungo 
la catena trasportistica e diventare ocean carrier, fornitori di servizi ad alto 
valore aggiunto o provider di pacchetti logistici integrati, ma ciò accade in rari 
casi. 
L’ingresso di un terminalista nel settore del trasporto via mare o nel campo della 
logistica integrata genererebbe un conflitto d’interessi a valle con i clienti. 
L’offerta di servizi intermodali in grado di rafforzare le connessioni tra il 
terminal marittimo e l’hinterland invece, sarebbe un percorso d’integrazione 
perseguibile e profittevole essendo potenzialmente in grado di migliorare 
l’immagine e l’attrattività di un terminal.9 
 
1.3 La Configurazione del Settore 
 
Il settore terminalistico è così caratterizzato: 
 
• Domanda derivata “al quadrato”. 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  9	  R. Midoro, F. Parola (2013), Le strategie delle imprese nello shipping di linea e nella 
portualità. Dinamiche competitive e forme di cooperazione, Milano: Franco Angeli.	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• Progressiva riforma dei vari mercati nazionali. 
• Elevati investimenti. 
• Alte barriere all’entrata. 
• Eccesso di domanda. 
• Medio-basse economie di scala. 
• Forte concentrazione del mercato. 
• Pochissimi terminalisti presentano una copertura globale. 
• Elevati margini di profitto. 
 
Alcuni aspetti sono già stati trattati, per quanto riguarda le barriere all’entrata 
invece, si può dire che queste siano legate, in prima istanza, alla rigidità 
dell’offerta da parte delle Autorità Portuali, soprattutto nel breve periodo. 
La realizzazione di nuovi porti, o l’espansione di quelli esistenti, dipende dalla 
complessità e incertezza delle procedure autorizzative, dalla rilevanza degli 
investimenti e dalla possibilità di conflitti con le comunità insediate nei territori 
oggetto degli investimenti. La necessità di sempre maggiori spazi e infrastrutture 
(portuali, ma anche di trasporto terrestre) tende a limitare il numero di 
porti/terminali in concorrenza e costituisce una barriera all’entrata rilevante per 
la creazione di potenziali nuove facility. 
Le barriere all’uscita invece si presentano spesso sotto forma di sunk cost (costi 
sommersi), ossia investimenti non recuperabili all’atto in cui l’imprenditore 
desidera abbandonare il mercato. Una potenziale alternativa per by-passare 
rapidamente le barriere all’entrata e all’uscita sono le transazioni finanziarie di 
acquisizione e vendita. 
Per quanto riguarda i cambiamenti che subisce la domanda, la crescita impetuosa 
dei volumi ha portato a un eccesso di domanda all’interno del settore; una 
situazione del genere assegna un fortissimo potere alle imprese terminaliste che 
vi operano, le quali possono così sfruttare una “rendita” a connotazione quasi 
monopolista. 
Un contesto di monopolio azzera il livello di concorrenza attuale e ciò conferisce 
al terminalista monopolista il potere di fissare i prezzi al di sopra di quelli di 
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mercato. Una situazione di oligopolio invece può condurre a immaginari 
concorrenziali alquanto differenti, sia in ragione dei diversi equilibri tra i livelli 
di domanda e offerta sia in virtù del reale grado di sovrapposizione della 
domanda. 
Le caratteristiche dei porti italiani e il ridotto volume del traffico marittimo fanno 
presumere che l'oligopolio possa risultare la struttura di mercato prevalente nei 
mercati delle operazioni portuali.  
Infine, si può notare come il settore terminalistico stia assistendo a un processo di 
concentrazione analogo al settore di linea, e la crisi finanziario/industriale del 
2009 ha contribuito ad aumentare questa concentrazione.10 
 
1.4 La Crescita Internazionale 
 
La ricerca di un’adeguata dimensione aziendale attraverso l’adozione di strategie 
di crescita internazionale è un requisito fondamentale per quei terminalisti che 
vogliono mantenere la propria quota di mercato e un elevato potere contrattuale 
nei confronti dei grandi gruppi armatoriali. 
Oggi, infatti, un numero sempre crescente di terminalisti si confronta su scala 
internazionale, gestendo e ampliando il proprio network di facility nelle diverse 
aree geografiche. 
L’operatore che vuole entrare in un nuovo mercato terminalistico deve tenere in 
considerazione il grado di rischio al quale si espone. Tale rischio è rappresentato 
dalla situazione politico-economica relativa alla nazione nella quale il terminal è 
localizzato, rischio che si affianca a quello commerciale derivante dalla presenza 
di concorrenti nella stessa area geografica. 
Un altro elemento da considerare è il regime giuridico del lavoro all’interno dello 
spazio portuale; l’elevato costo della manodopera e il pericolo degli scioperi 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  10	  R. Midoro, F. Parola (2013), Le strategie delle imprese nello shipping di linea e nella 
portualità. Dinamiche competitive e forme di cooperazione, Milano: Franco Angeli.	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sono tra gli aspetti che maggiormente condizionano la gestione di un terminal, 
sia per quanto riguarda la produttività, sia per il controllo dei costi.11 
Nel corso degli ultimi anni la competizione tra i maggiori gruppi terminalisti 
internazionali è divenuta sempre più aspra e diffusa. 
Su un piano globale, la competizione scaturisce dallo sviluppo del business 
terminalistico a livello corporate e si concretizza nella richiesta di concessioni 
portuali, nell’effettuazione di acquisizioni, nella creazione di consorzi etc. 
La concorrenza a livello di strategia di business invece, si attua su scala regionale 
e si manifesta tra terminalisti localizzati in porti (gateway) dagli hinterland in 
parte coincidenti, oppure tra operatori presenti nello stesso porto. 
Nello specifico, due porti regionali possono considerarsi in concorrenza diretta 
quando servono la stessa area terrestre (ad esempio, Napoli-Salerno, La Spezia-
Livorno, Voltri-Genova-Savona); ciò comporta che una linea di navigazione non 
scalerà entrambi i porti, ma uno solo di essi.  In tale situazione anche piccole 
differenze nelle tariffe per la movimentazione dei contenitori possono risultare 
determinanti nella scelta di un porto.  
Al contrario, due porti si considerano parzialmente in concorrenza se la scelta di 
uno di essi da parte di una linea marittima non comporta il totale abbandono 
dell’altro ma solo una parziale rinuncia al traffico servito da quest’ultimo (es. 
Genova-La Spezia, Trieste-Venezia). In questo caso, la durata del viaggio e i 
costi di trasporto terrestre assumono maggiore rilevanza.  
A tale livello, generalmente, il vantaggio competitivo è un vantaggio di costo, 
cioè le compagnie di navigazione scelgono di scalare un terminal piuttosto che 
un altro sulla base delle tariffe di Handling offerte dall’operatore. 
Si ha un vantaggio di differenziazione invece quando i terminal sono scelti per la 
qualità dei servizi che offrono, sia a livello d’infrastrutture portuali, che d’inoltro 
terrestre. 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  11	  R. Midoro, F. Parola (2013), Le strategie delle imprese nello shipping di linea e nella 
portualità. Dinamiche competitive e forme di cooperazione, Milano: Franco Angeli.	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La crescente standardizzazione delle tecnologie e dei processi operativi ha 
condotto all’omogeneizzazione dei servizi di Handling; quindi, pur assumendo 
un’indubbia rilevanza la performance offerta ai clienti in termini di produttività e 
affidabilità dell’Handling, risulta piuttosto difficile, in un contesto di aperta 
concorrenza tra i vari operatori, basare il proprio successo su una reale strategia 
di differenziazione del servizio, alla quale invece si predilige una più opportuna 
leadership di costo. 
 
1.5 Il Sistema portuale italiano 
 
Per un Paese come l’Italia, caratterizzato da un sistema industriale con elevata 
vocazione internazionale e da un significativo grado di dipendenza dall’estero 
per l’approvvigionamento delle materie prime, la presenza di un sistema portuale 
efficiente rappresenta un elemento cruciale per la competitività e la crescita.  
Tuttavia, nonostante una posizione geografica favorevole e la presenza di vere e 
proprie eccellenze, la portualità e la logistica italiane faticano ad affermarsi a 
livello internazionale.  
Se è vero che il sistema portuale italiano, con una movimentazione complessiva 
superiore alle 470 mila t, è il terzo per rilevanza a livello europeo, è altrettanto 
certo che negli ultimi anni ha progressivamente perso quote di mercato in alcuni 
segmenti rispetto ai principali scali del Nord Europa e ai porti del 
Mediterraneo.12  
Genova e Trieste, i principali scali mercantili italiani in termini di volumi, che 
nel 2010 si collocano, rispettivamente, al 15° e al 16° posto della classifica dei 
principali porti europei, nel 2009 erano in 12a e 14a posizione.  
Anche i porti specializzati nel transhipment subiscono il forte contraccolpo della 
concorrenza internazionale: Gioia Tauro, dopo essere stato per anni il principale 
scalo mediterraneo per movimentazione nave-nave di container, si colloca oggi, 
con 2,8 mln TEU al terzo posto dopo lo scalo spagnolo di Valencia (4,2 mln 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  12	  Cassa depositi e prestiti (2012), “Il sistema portuale e logistico italiano nel contesto 
competitivo euro-mediterraneo: potenzialità e presupposti per il rilancio”, in Porti e logistica.	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TEU) e quello egiziano di Port Said (3,5 mln TEU).  
Gli scali italiani operano, dunque, in un contesto competitivo complesso. Da un 
lato, devono confrontarsi con un sistema portuale Nord-europeo che, non soltanto 
presenta dimensioni estremamente più significative (il solo porto di Rotterdam, 
ad esempio, gestisce un traffico container superiore a quello dell’intero sistema 
portuale italiano), ma si caratterizza per livelli di efficienza tali da indurre alcuni 
operatori nazionali ad affidare al sistema portuale Nord-europeo merci con 
origine/destinazione in Italia. Dall’altro, affrontano la concorrenza dei porti 
mediterranei che, con infrastrutture all’avanguardia e servizi a basso costo, 
intercettano quote sempre maggiori di traffico. 
La perdita di competitività della portualità italiana rappresenta un elemento di 
criticità non soltanto per il settore, ma per l’intero sistema economico nazionale. 
Il trasporto marittimo, infatti, assume una duplice valenza, riconducibile da un 
lato al peso del settore in quanto tale (il settore portuale-logistico nel 2010 ha 
contribuito per il 2,6% alla formazione del PIL nazionale), dall’altro al ruolo che 
trasporti nazionali e internazionali efficienti rivestono per la competitività del 
sistema industriale.  
A oggi le imprese italiane, a causa delle inefficienze del sistema portuale e 
logistico, patiscono un gap di competitività logistica stimato pari a € 12 mld.  
Non solo, molte aziende nazionali scelgono gli scali esteri per la movimentazione 
dei loro carichi. 
Le difficoltà alla base del rilancio del sistema portuale e logistico italiano 
possono essere ricondotte a tre elementi caratterizzanti13:  
 
Ø La percezione da parte di alcuni operatori internazionali di una scarsa 
affidabilità dell’intero sistema nazionale;  
Ø La frammentazione della struttura portuale italiana;  
Ø Le difficoltà nella definizione di un indirizzo di politica dei trasporti 
nazionale. 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  13	  Cassa depositi e prestiti (2012), “Il sistema portuale e logistico italiano nel contesto 
competitivo euro-mediterraneo: potenzialità e presupposti per il rilancio”, in Porti e logistica.	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Il tema dell’affidabilità nuoce molto al sistema portuale, sia con riferimento ai 
volumi movimentati, sia riguardo alla possibilità di attrarre investimenti privati 
nel settore. Si tratta, peraltro, di un aspetto fondamentale, poiché rappresenta un 
pregiudizio negativo che anche i numerosi operatori nazionali virtuosi si trovano 
ad affrontare e che produce effetti diretti sulle strategie dei vettori. 
Come si è detto in precedenza, la scelta del porto da scalare da parte delle grandi 
shipping company internazionali, viene fatta considerando, fra l’altro, la qualità 
dei servizi offerti e delle reti d’interconnessione terrestre fra la banchina e il 
luogo di origine/destinazione dei carichi. Il tempo e l’affidabilità sono, infatti, 
variabili determinanti in un settore in cui il vettore si fa garante della qualità di 
un servizio che controlla solo parzialmente.  
Proprio la qualità delle reti d’interconnessione e l’intensità delle relazioni che 
legano gli attori istituzionali e industriali che operano nel cluster terra-mare 
rappresentano elementi che oggi caratterizzano negativamente l’offerta di 
trasporto e la logistica italiana.  
In un settore integrato come quello dei trasporti l’intera catena si muove alla 
velocità del suo anello più debole: reti d’interconnessione congestionate e colli di 
bottiglia non permettono di offrire un servizio di trasporto affidabile ed 
efficiente.  
Un altro elemento determinante per la competitività di uno scalo portuale è la 
valutazione delle dimensioni del mercato di riferimento.  
In questo senso, la frammentazione del sistema portuale italiano rappresenta un 
elemento di fragilità non trascurabile. 
In Italia i porti sede di Autorità Portuale sono 24, sebbene i primi 5 gestiscano 
più del 40% del traffico totale merci. 
Tale dato evidenzia come l’efficienza di un sistema portuale non possa valutarsi 
soltanto in termini di dotazione infrastrutturale, ma richieda la capacità dei 
diversi attori del mercato di agire in modo coordinato. 
Il massiccio ricorso alla modalità stradale, solo in parte connesso alle peculiarità 
fisiche del territorio nazionale, riflette invece la difficoltà di impiegare il vettore 
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adeguato in funzione delle distanze e delle tipologie di carico. Anche in questo 
senso si avverte la necessità di un indirizzo strategico unitario per i trasporti.  
Le azioni intraprese fino a oggi sono state spesso disorganiche, i diversi soggetti 
coinvolti individuano i loro progetti di sviluppo in modo autonomo e non 
coordinato con evidenti rischi di sovrapposizione e spiazzamento. 
Appare evidente, dunque, come in assenza di una pianificazione organica, 
piuttosto che creare i presupposti per un rilancio della portualità e della logistica 
nazionali, si determini spesso una dispersione di risorse e investimenti. 
Circostanza questa aggravata dall’assenza di un’azione di programmazione 
integrata che coinvolga i diversi attori del settore, dalle Autorità Portuali agli 
operatori logistici, ai gestori delle reti stradali e ferroviarie.  
E’ opportuno, dunque, adottare un approccio differente in cui qualsiasi decisione 
d’investimento s’inserisca in un quadro organico di fabbisogni e l’individuazione 
puntuale degli interventi prenda le mosse dall’analisi della domanda e 
dell’ambiente competitivo. 
In conclusione, lo sviluppo del sistema portuale e logistico non può prescindere 
dalle esigenze del tessuto industriale italiano, dalla sua specializzazione e dal suo 
grado d’integrazione internazionale.  
 
1.5.1 Il trasporto marittimo di merci in Italia 
 
Il trasporto marittimo rappresenta la modalità principale per la movimentazione 
di merci sulle lunghe distanze.  
Si tratta di un mercato articolato che può essere segmentato secondo criteri 
differenti che tengono conto delle rotte percorse, delle tipologie di servizio 
offerto e delle tipologie di carico movimentato.  
Per quanto riguarda la distinzione del traffico per tipologia di carico 
movimentata si distingue il traffico rinfusiero dai carichi “unitizzati”. Per traffico 
rinfusiero s’intende “il trasporto di merci, di qualunque genere e in qualunque 
stato fisico, trasportate senza imballaggio”. 
In questa definizione rientra la quota più significativa del traffico marittimo 
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mondiale, a sua volta distinta fra rinfuse liquide e solide. Tra le rinfuse solide 
rientrano tutti i minerali, il carbone, il legname e le granaglie. Il traffico delle 
rinfuse liquide comprende la movimentazione di petrolio e derivati, il trasporto di 
gas naturale liquefatto e di prodotti chimici.14 
A differenza di quanto avviene per il traffico rinfusiero, nel caso del traffico 
unitizzato la segmentazione non si riferisce alla categoria merceologica 
trasportata, ma all’impiego di moduli di trasporto (container e casse mobili) 
all’interno dei quali vengono trasportate merci eterogenee, prevalentemente 
semilavorati e prodotti finiti. 
Tuttavia, in considerazione di quanto detto circa l’eterogeneità delle merci 
containerizzate, appare evidente come il tonnellaggio non sia la grandezza 
appropriata per la valutazione delle dinamiche di questo segmento. 
Per questa tipologia di carico, infatti, s’impiega, solitamente, una grandezza di 
volume più idonea alla valutazione delle dimensioni e delle dinamiche dei flussi 
di merci unitizzate: il TEU (Twenty-Foot Equivalent Unit, dove 1 TEU 
corrisponde a un container da 20 piedi).  
Per il trasporto di carichi unitizzati si ricorre a due modalità diverse, il Lo-Lo 
(Lift on-Lift off) e il Ro-Ro (Roll on-Roll off). Nel primo caso, i carichi vengono 
sollevati dalla nave e depositati su un’altra nave (transhipment) o a terra, per poi 
essere instradati su gomma o rotaia fino a destinazione finale. 
Nel secondo caso, invece, l’operazione di carico/scarico avviene senza l’impiego 
di mezzi meccanici poiché il carico è già collocato su mezzi pesanti.  Mentre il 
Lo-Lo impiega navi portacontainer, il traffico Ro-Ro si sviluppa su navi 
traghetto.  
Nel 2013 il traffico merci italiano ha cominciato a dare segni di ripresa.   
Nel Settore Portuale Nazionale (SPN), costituito dall’insieme dei porti sedi di 
Autorità portuali, il complesso del traffico si attesta sostanzialmente sui livelli 
registrati nel 2012 (456.012 milioni di tonnellate di merci). 
Non si recuperano quindi le perdite subite nell’anno precedente in cui erano state 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  14	  Cassa depositi e prestiti (2012), “Il sistema portuale e logistico italiano nel contesto 
competitivo euro-mediterraneo: potenzialità e presupposti per il rilancio”, in Porti e logistica.	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movimentate circa 17 milioni di tonnellate in meno rispetto al 2011, ma la 
decrescita mostra segni di rallentamento, con alcune note positive provenienti dal 
settore dei contenitori. 
Il volume delle movimentazioni (453.614 milioni di tonnellate) quindi non 
cresce, ma registra una flessione molto lieve, poco più di mezzo punto 
percentuale (-0,53%), che si traduce in un calo di circa 3,4 milioni di tonnellate 
rispetto all’anno precedente. 
L’effetto del persistere della crisi economica si riflette maggiormente sui prodotti 
petroliferi, le cui movimentazioni, ammontanti a 179.739 milioni di tonnellate 
(183.039 nel 2012), calano complessivamente dell’1,8% e, in varia misura, nella 
maggior parte dei porti presi in esame. Di contro, le merci solide (60% del totale 
delle merci movimentate), che nell’anno precedente erano diminuite di oltre 
quattro punti percentuali, mostrano segni di maggiore stabilità, subendo una 
debolissima flessione dello 0,33%, totalizzando un traffico di 273.875 milioni di 
tonnellate. 
Analogamente a quanto verificatosi l’anno precedente, il settore dei contenitori 
registra un andamento positivo. Infatti, dopo il moderato incremento rilevato nel 
2012 (+1,12%), tali merci riportano un ulteriore miglioramento pari al 5,07%, 
per un totale di movimentazioni di 10.077.574 TEU. In conseguenza di ciò, 
aumenta l’incidenza dei contenitori sul complesso del traffico, che passa dal 21% 
del 2012 al 24% del 2013. 
Nel contempo, diminuisce di un punto percentuale il peso delle rinfuse solide,  
dei Ro-Ro (dal 17% al 16%) e della categoria “altro” (dal 5% al 4%).  
Si arresta la decrescita del numero di passeggeri; tale settore di traffico aveva 
subito nel biennio 2011-2012 una perdita di circa 7 milioni di unità. 
Nel 2013 si osserva finalmente un’inversione di tendenza con un dato, sia pur 
moderato, di crescita: +1,53% rispetto all’anno precedente, con un numero 
complessivo di passeggeri di 41.843.136.15 
 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  15	  Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti-Direzione generale per i porti-Div.2 (2013), 
Relazione annuale sull’attività delle Autorità Portuali. 	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FIG. 1.2 - Settore portuale nazionale- Merci movimentate distinte per tipologia, Anno 2013 
(dati in migliaia) 
 
Sempre per quanto riguarda il volume totale di merci movimentate, se si 
prendono in esame i singoli porti, balza agli occhi l’exploit del porto di Trieste 
che, con 56.586 milioni di tonnellate movimentate (+15% rispetto al 2012), 
conquista il primato nazionale ai danni di Genova, che scende al secondo posto 
della graduatoria dei maggiori porti italiani. Lo scalo ligure, in flessione per il 
terzo anno consecutivo, non riesce a conservare la propria posizione di 
preminenza, registrando un volume totale di traffico pari a 48.524 milioni di 
tonnellate (-3,35% sul 2012). Al terzo posto si conferma il porto di Cagliari che 
mantiene i livelli di traffico del 2012 (+0,72%) con movimentazioni complessive 
pari a 35.633 milioni di tonnellate. 
Il porto di Gioia Tauro, grazie agli ottimi risultati conseguiti (+19,65%), sale dal 
sesto posto del 2012 all’attuale quarto posto, movimentando 5 milioni e mezzo di 
tonnellate di merci in più rispetto all’anno precedente per un totale di 33.753 
milioni di tonnellate. Scende invece dal quarto al quinto posto Taranto, che 
aggiunge agli oltre quattordici punti percentuali persi nel 2012, il -18,48% del 
2013, per un complesso di movimentazioni pari a 28.485 milioni di tonnellate 
(34.942 nel 2012). Migliora invece di una posizione il porto di Livorno (sesto), 
grazie ad una crescita pari all’1,95% rispetto all’anno precedente e un volume di 
20 
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traffico corrispondente a 27.953 milioni di tonnellate di merci.  
A causa di una flessione di circa il 10%, scende dal quinto al settimo posto 
Augusta che totalizza 26.946 milioni di tonnellate di merci movimentate (29.937 
nel 2012). Le successive posizioni rimangono praticamente inalterate rispetto 
all’anno precedente, a parte un movimento nelle ultime posizioni dovuto 
all’ascesa del porto di Catania dalla ventiduesima alla ventesima posizione grazie 
ad una crescita del 20,83% (5.848 milioni di tonnellate). 
Da segnalare i risultati positivi conseguiti dai porti di Messina (+3,77%), 
Ravenna (+4,78%), Salerno (+7,81%) e Brindisi (+2,97%), mentre in flessione 
sono il porto di Venezia (-3,8%) e ancor di più quelli di Civitavecchia (- 
13,77%), Olbia (-16,17%), Ancona (-12,3%), Palermo (-15,39%), Piombino (- 
12,67%) e Marina di Carrara (-45,04%). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 	  
 
 
 
 
Tabella 1.1 - Complesso merci movimentate, Anno 2013 	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1.5.2 Le specializzazioni produttive dei porti italiani: focus sui 
porti dedicati al traffico Ro-Ro 
 
Accanto ai grandi porti che movimentano volumi significativi di merci differenti, 
il sistema italiano si caratterizza per la presenza di scali di dimensioni medio-
piccole che presentano una specializzazione in particolari tipologie di carico. 
Questo studio verterà principalmente sull’analisi dei traffici Ro-Ro. 
Il mercato del trasporto marittimo Roll on/Roll off si può suddividere in quattro 
sottocategorie: il segmento del trasporto lungo rotte d'alto mare (deep sea), che 
riguarda il trasporto di autovetture (car carrier) e le navi portacontainer dotate di 
strutture Ro-Ro, e il segmento del trasporto a corto raggio (short sea), relativo al 
trasporto con traghetti misti per passeggeri e merci ed esclusivamente di merci.16 
 
 
FIG. 1.3 - Volumi movimentati e grado di specializzazione nel Ro-Ro dei principali porti 
italiani  
 
La specializzazione nei traffici Ro-Ro caratterizza prevalentemente gli scali 
insulari (essendo questa modalità una delle più efficienti per garantire continuità 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  16	  Cassa depositi e prestiti (2012), “Il sistema portuale e logistico italiano nel contesto 
competitivo euro-mediterraneo: potenzialità e presupposti per il rilancio”, in Porti e logistica.	  
Con particolare riferimento ai principali porti italiani specializzati nel traffico di carichi secchi, si segnala una
ripresa nel 2010 (con la sola eccezione di Brindisi) che, tuttavia, non consente di associare un segno po-
sitivo al CAGR degli ultimi 5 anni. Nonostante una scala di operatività differente, infatti, i primi 5 porti italiani
del segmento registrano, fra il 2005 e il 2010, un CAGR compreso fra il -1,2% di Brindisi e il -7,7% di Ve-
nezia.
A differenza del traffico rinfusiero, che si concentra nei porti più prossimi agli impianti industriali di riferimento,
la specializzazione nei traffici Ro-Ro caratterizza prevalentemente gli scali insulari – essendo questa mo-
dalità una delle più efficienti per garantire continuità territoriale al traffico merci – e i porti che presentano
una buona connessione alla rete autostradale. 
Il Ro-Ro, in termini di volumi movimentati (80,5 mln t), ha costituito, nel 2010, il 17% del totale del mercato
marittimo di merci. In linea con l’andamento generale, anch’esso ha subìto una brusca frenata nel 2009
(-11,5%), seguita da una ripresa importante nell’anno successivo (+ 7%).  
Il linea gener le, il traffico Ro-Ro in Italia e nel Mediterraneo pres nta un potenzi e di crescita molto elevato.
Tale circostanza è riconducibile a due ordini di fattori:
> lo sviluppo della modalità marittima per la navigazione di corto raggio è sostenuto sia a livello
nazionale sia a livello comunitario. In questo contesto si è assistito, negli anni, alla nascita di iniziative
per lo sviluppo dell’intermodalità mare-gomma, prima fra tutte il progetto “Autostrade del Mare”;
> la crescita economica dei Paesi della sponda Sud del Mediterraneo e dell’East Med, che
negli ultimi anni sta trainando l’import-export all’interno dell’area euro-mediterranea. In prospettiva,
il rafforzamento dei rapporti commerciali tra la UE e questi Paesi dovrebbe determinare una crescita
significativa dei traffici Ro-Ro nell’area. Sebbene, infatti, sull’evoluzione del traffico marittimo medi-
terraneo pesino alcune incognite di natura politica – in particolare dopo la c.d. primavera araba –
nel medio-lungo periodo si prevede un aumento dei traffici intra-mediterranei. 
A guidare lo sviluppo del traffico Ro-Ro, inoltre, contribuiscono alcune peculiarità di questo comparto del
trasporto marittimo che offre significativi vantaggi, sia di carattere economico, sia di tipo operativo, in
quanto si caratterizza per:
19
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Grafico 7 – Volumi movimentati e grado di specializzazione nel Ro-Ro dei principali porti italiani
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territoriale al traffico merci) e i porti che presentano una buona connessione alla 
rete autostradale. Il mercato Ro-Ro, in termini di volumi movimentati (74,3 mln 
t), ha costituito, nel 2013, il 16% del totale del mercato marittimo di merci. Il 
comparto ha subìto una brusca frenata nel 2009 (-11,5%), seguita da una ripresa 
importante nell’anno successivo (+ 7%). 17 
In linea generale, il traffico Ro-Ro in Italia e nel Mediterraneo presenta un 
potenziale di crescita molto elevato. 
Tale circostanza è riconducibile a due ordini di fattori:  
 
Ø Lo sviluppo della modalità marittima per la navigazione di corto raggio è 
sostenuto sia a livello nazionale sia a livello comunitario. In questo contesto si è 
assistito, negli anni, alla nascita d’iniziative per lo sviluppo dell’intermodalità 
mare-gomma, prima fra tutte il progetto “Autostrade del Mare”;  
 
Ø La crescita economica dei Paesi della sponda Sud del Mediterraneo e 
dell’East Med, che negli ultimi anni sta trainando l’import-export all’interno 
dell’area euro-mediterranea. In prospettiva, il rafforzamento dei rapporti 
commerciali tra l’UE e questi Paesi dovrebbe determinare una crescita 
significativa dei traffici Ro-Ro nell’area.  
 
A guidare lo sviluppo del traffico Ro-Ro, inoltre, contribuiscono alcune 
peculiarità di questo comparto del trasporto marittimo che offre significativi 
vantaggi, sia di carattere economico, sia di tipo operativo, in quanto si 
caratterizza per:  
 
• Un’indicativa flessibilità nella capacità di trasporto e nella determinazione 
del mix di carico, potendo imbarcare carichi unitizzati, auto, rimorchi, passeggeri 
(in questo caso impiegando le c.d. navi Ro-Pax);  
 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  17	  Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti-Direzione generale per i porti-Div.2 (2013), 
Relazione annuale sull’attività delle Autorità Portuali.	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• La velocità delle operazioni commerciali di carico/scarico, stivaggio e 
ormeggio; 
 
• Un’elevata capacità d’integrazione con altri sistemi di trasporto;  
 
• La necessità di minori impianti di supporto, essendo in grado di operare, 
ad esempio, anche in presenza di bassi fondali o in assenza di mezzi di 
sollevamento.  
 
Complessivamente, dunque, si attende un ulteriore rafforzamento di questa 
modalità che già oggi si caratterizza per la presenza, in Italia, di una fitta rete di 
porti specializzati in cui operano armatori leader a livello internazionale che 
hanno sviluppato servizi di linea veloci e ad alta frequenza. 18 
 
1.6 Intermodalità marittimo-ferroviaria e competitività dei porti 
italiani 
 
Com’è stato più volte sottolineato, i porti non sono più considerati unicamente 
centri di trasferimento, bensì aree di transito all'interno delle catene logistiche 
legate in via funzionale agli sviluppi della distribuzione nell'hinterland.                                                                                                                     
In virtù di questo, è importante rivolgere l’attenzione su una ricerca realizzata dal 
professor Forte E. dell’Università Federico II di Napoli e dal professor Siviero L. 
dell’università di Catania.  
Di specifico interesse del lavoro da essi svolto è l’analisi della possibilità di 
fornire servizi di trasporto intermodali marittimo-ferroviari direttamente in 
ambito portuale e in particolare servizi “Ro-Ra” (Ro-Ro/Rail), ovverosia il 
trasporto di semirimorchi stradali trasportati con navi Roll on-Roll off e 
successivamente instradati tramite ferrovia dai porti per l’inoltro interno e 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  18	  Cassa depositi e prestiti (2012), “Il sistema portuale e logistico italiano nel contesto 
competitivo euro-mediterraneo: potenzialità e presupposti per il rilancio”, in Porti e logistica	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viceversa. Tale tecnica di trasporto combinato marittimo-ferroviario è pressoché 
assente nei porti italiani a causa della mancanza di offerta da parte degli operatori 
ferroviari, in primis l’operatore pubblico Trenitalia, e delle carenze 
infrastrutturali dei terminali portuali ove, eccetto in rari casi, non sono presenti 
impianti specificamente attrezzati per il trasbordo mare-ferro di unità di carico 
rotabili.  
L’unico caso in Italia in cui è attualmente in esercizio un servizio ferroviario per 
carichi rotabili con terminalizzazione portuale è rappresentato dal porto di Trieste 
con il collegamento Ro-La (dal tedesco “Rollende Landstrasse”) con Salisburgo, 
ovverosia il trasporto combinato ferro-gomma di carichi rotabili “accompagnati” 
(con autista a bordo della nave e del treno) e/o “non accompagnati”.                            
I veicoli stradali arrivano via traghetto sulle banchine e vengono caricati su 
speciali treni ribassati specifici per il combinato terrestre Ro-La (definito anche 
“autostrada viaggiante”) capaci di ospitare sia semirimorchio che motrice.                                  
Lo studio indaga circa la capacità dei porti italiani di competere nel segmento di 
mercato del traffico Ro-Ro attraverso un modello di valutazione della 
competitività dei porti fondato sull’analisi in componenti principali (ACP) per la 
determinazione di uno specifico indice denominato PCI-RO-RO.                                 
Al fine di valutare il grado di competitività portuale con riferimento alla capacità 
di attrarre traffico Ro-Ro e di smistarlo all’interno del territorio continentale, si 
sono considerate alcune variabili tecnico-operative che possono essere 
considerate determinati con riferimento allo scenario portuale italiano. 
Le otto variabili sono state rilevate nel periodo di analisi 2009-2010 e sono di 
seguito riportate.  
 
1 - Accosti Ro-Ro. Tale variabile esprime la capacità di un porto di offrire servizi 
di attracco a navi specializzate nel trasporto di carichi rotabili.  
 
2 - Attrezzature movimentazione Ro-Ro. Tale variabile esprime la competitività 
di un porto specializzato in tale tipo di traffico in termini di capacità e di tempo 
di movimentazione, carico e scarico delle merci.  
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3 - Relazioni ferroviarie con centri intermodali. Tale variabile verifica l’esistenza 
o meno di servizi ferroviari tra il porto di riferimento e centri intermodali e/o 
interporti posti in genere nell’hinterland. 
(si è rilevata la presenza o meno di tali servizi a prescindere dal loro livello 
qualitativo e quantitativo).  
 
4 - Indice di dotazione stradale. Tale variabile può costituire un elemento di 
competitività del territorio per il quale un determinato porto costituisce il 
naturale sbocco a mare.  
 
5 - Porti nazionali collegati. I collegamenti nazionali sono particolarmente 
significativi del livello di connettività della rete nazionale di servizi Ro-Ro.  
 
6 - Porti Mediterraneo collegati. La presenza di collegamenti Ro-Ro con porti del 
Mediterraneo consente al porto di offrire una più vasta gamma di possibilità ai 
potenziali utenti anche in alternativa al trasporto monomodale stradale.  
 
7 - Porti collegati con linee Euro-Med. L’inserimento in circuiti internazionali 
europei consente a un porto di offrire servizi su scala continentale e possibili 
interconnessioni anche su scala intercontinentale.  
(Sono stati considerati i soli collegamenti con porti europei con frequenza non 
inferiore a una toccata a settimana con navi Ro-Ro).  
 
8 - Operatori presenti. Le compagnie che operano in un porto sono indicative 
dell’importanza del porto stesso con riferimento alle destinazioni servite e al 
grado di concorrenza potenziale tra operatori.  
 
La misurazione della performance è stata ottenuta attraverso la costruzione di un 
indicatore composito, denominato PCI-RO-RO (Port Competitiveness Index Roll 
On Roll Off) che riassume singoli indicatori pesati in relazione alle variabili. 
Ai fini della sua determinazione è stata applicata la tecnica multivariata 
denominata Analisi in Componenti Principali (ACP), una tecnica statistica di tipo 
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descrittivo ed esplorativo finalizzata a una rappresentazione della matrice dei dati 
che descrivono il fenomeno oggetto di studio. 
La giustificazione teorica che sta alla base di questa analisi risiede nella 
possibilità di rendere “visibile” una nuvola di punti di m dimensioni al fine di 
cogliere l’eventuale legame tra le variabili oggetto di indagine. 
L’analisi è stata condotta considerando 19 porti nazionali nei quali è presente 
traffico Ro-Ro sia misto passeggeri e merci, che solo merci.  
Il peso maggiore nella determinazione dell’indice di competitività è stato 
attribuito agli accosti Ro-Ro, ai porti collegati del Mediterraneo e al numero di 
operatori di trasporto marittimo specializzato presenti. 
L’indice di dotazione stradale mostra non avere particolare peso.  
La tabella 1.2 e la figura 1.4 riportano la graduatoria dei porti in ragione 
dell’indice composito PCI-RO-RO, in ordine decrescente.  
 
 
FIG. 1.4 - Port Competitiveness Index traffico Ro-Ro  
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Figura 1: Port Competitiveness Index traffico Ro-Ro  
 
Come evidenziato in precedenza, mediante l’ACP è possibile determinare i pesi di 
ogni singola variabile che compone l’indice complessivo ma non è possibile 
determinare la significatività statistica dei coefficienti in relazione all’indice composito 
e quindi stimare gli effetti che le singole variabili indipendenti hanno sulle possibili 
variazioni dell’indice di competitività portuale. 
In relazione allo specifico segmento di mercato analizzato, si potrebbero considerare 
sicuramente appartenenti alla rete TEN-T core i porti con valori dell’indicatore 
superiori alla media. In effetti, però, i porti di Civitavecchia, Cagliari e Salerno risultano 
al di sopra della media dell’indicatore composito ma sono esclusi dalla core network. Il 
porto di Catania è del tutto escluso dalle reti portuali europee, pur facendo registrare un 
discreto valore dell’indicatore composito elaborato. Napoli e Ravenna, incluse nella 
core, fanno registrare un valore dell’indicatore al di sotto della media.  
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         Tabella 1.2 - Port Competitiveness Index traffico Ro-Ro 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                                              
 
 
                                                          Media            5.258 
                                                  Dev. Stand.            2.749 
 
 
Mediante l’ACP è possibile determinare i pesi di ogni singola variabile che 
compone l’indice complessivo, ma non è possibile determinare la significatività 
statistica dei coefficienti in relazione all’indice composito e quindi stimare gli 
effetti che le singole variabili indipendenti hanno sulle possibili variazioni 
dell’indice di competitività portuale.  
L’analisi compiuta evidenzia che le variabili statisticamente significative con 
1 Genova 11.682 
2 Livorno 9.999 
3 Civitavecchia 7.664 
4 Palermo-Termini 6.806 
5 Cagliari-Sarroch 6.474 
6 Salerno 6.232 
7 Bari 5.486 
8 Ancona 5.480 
9 Trieste 5.267 
10 Venezia 5.246 
11 Olbia-Golfo Aranci-P. Torres 5.197 
12 Brindisi 4.915 
13 Catania 4.870 
14 Napoli 4.594 
15 Savona-Vado 4.234 
16 Ravenna 2.349 
17 Messina-Milazzo 1.844 
18 Marina di Carrara 0.864 
19 Piombino 0.728 
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relazione positiva per la determinazione dell’indice composito sono: la presenza 
di relazioni ferroviarie con centri intermodali e il numero di porti nazionali e 
internazionali collegati. 
Tali variabili, nel caso italiano, possono pertanto ritenersi strategicamente 
fondamentali per migliorare la capacità di un porto di attrarre e consolidare 
traffico marittimo di carichi rotabili mantenendo un vantaggio competitivo 
rispetto ad altri porti. 
Alcuni risultati sono stati particolarmente interessanti: i porti di Civitavecchia, 
Cagliari e Salerno, esclusi dalla rete core europea, risultano al di sopra della 
media dell’indicatore composito elaborato; il porto di Catania, del tutto escluso 
dalle reti portuali europee, registra un discreto valore dell’indicatore composito 
elaborato; i porti di Napoli e Ravenna, inclusi nella rete core, fanno registrare, 
invece, un valore dell’indicatore al di sotto della media.  
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Capitolo 2 
Lo Sviluppo del Modello 
 
2.1 Review della letteratura  
 
La letteratura sulla competitività dei porti è molto vasta. Diversi studi hanno 
affrontato questo tema e, in particolare, la situazione che ha caratterizzato il 
continente asiatico per diversi anni. Da quando l’Asia ha intensificato il 
commercio con l’estero, i porti sono diventati un elemento portante 
dell’economia della regione. 
L’aumento delle transazioni internazionali ha inevitabilmente reso sempre più 
agguerrita la concorrenza tra i porti asiatici. Comtois e Dong (2007), Veenstra e 
Notteboom (2011), per esempio hanno analizzato lo sviluppo e il grado di 
concorrenza che caratterizza ancora oggi lo Yangtze River delta, in Cina.  
Cullinane e altri nel 2005, e Anderson e altri nel 2008 hanno esaminato le 
relazioni tra i porti nel nord est dell’Asia. Allo stesso tempo, sono stati portati 
avanti studi sui porti nel sud est dell’Asia (Kleywegt, Goh, Wu, e Zhang, 2002; 
Lam e Yap, 2008; Lobo e Jain, 2002; Minju, Chew, Lee, e Zhang, 2011; D. W. 
Song, 2002; Yap e Lam, 2006). 
Col passare del tempo, sempre più ricercatori si resero conto che la competizione 
non riguardava più soltanto i porti, bensì i terminal. Si è notato come la 
competizione tra imprese generi un vantaggio, in termini di efficienza, agli utenti 
portuali  e allo svolgimento delle operazioni portuali. 
Non è stato possibile riscontrare questo vantaggio nell’esecuzione di tutte le 
attività. Infatti la competizione tra terminal non favorisce la realizzazione di 
quelle attività che impongono una regolamentazione del mercato; in particolare si 
fa riferimento ai c.d. servizi tecnico-nautici ancillari alla navigazione, resi 
nell’interesse della nave (e solo indirettamente delle merci), e funzionali al 
mantenimento di adeguati standard di sicurezza della navigazione. 
Saeed e Larsen (2010) hanno ideato un gioco a due stadi per studiare le relazioni 
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concorrenziali tra tre terminal all’interno del porto pakistano di Karachi. Nel 
primo stadio, i terminal interessati potevano decidere se cooperare o meno, e 
questa scelta dipendeva direttamente dai payoff  che avrebbero ottenuto nello 
stadio successivo. Nel secondo stadio ogni coalizione aveva la possibilità di 
fissare un prezzo che permetteva loro di misurarsi con i concorrenti esterni.  
 	  
2.2 Una misurazione e un confronto sulla competitività dei costi 
dei porti container nel sud est asiatico 
 
Tra le sopraccitate ricerche che indagano la competitività tra porti, risaltano 
quelle condotte da Wei Yap19 e Jasmine Lam20 che hanno reso pubbliche molte 
ricerche sullo studio delle dinamiche competitive dei maggiori porti e terminal 
container dell’Asia. 
Nel 2006, hanno realizzato un contributo per la determinazione dei costi 
complessivi di utilizzo di un terminal, modificando il modello di Cournot. 
Attraverso questa ricerca Yap e Lam furono i primi a quantificare e valutare 
empiricamente le dinamiche di competizione tra operatori di terminal container 
analizzando la concorrenza sul piano dei costi applicando i modelli di oligopolio. 
Il motivo alla base della ricerca trae origine dal fatto che gli utilizzatori dei 
terminal sostengono una serie di costi associati a quest’ultimi, difficili da 
quantificare, che non dovrebbero essere ignorati poiché rappresentano una 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  19	  Wei Yim Yap è responsabile del Dipartimento di Pianificazione Strategica dell’Autorità 
Portuale di Singapore; è attivo nella ricerca e nella progettazione delle aeree del porto e dello 
sviluppo del centro marittimo internazionale. 
La maggior parte delle sue pubblicazioni esaminano le performance dei porti e le relazioni che 
intercorrono tra essi. 20	  Jasmine Siu-Lee Lam insegna alla “Nanyang Technological University” di Singapore; 
durante la sua carriera ha portato a termine ricerche sia in campo accademico che industriale e 
numerose sono le sue pubblicazioni nell’ambito dei trasporti e della logistica.  	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componente importante dei costi complessivi di utilizzo di un particolare 
terminal. 
La decisione di fare scalo in un determinato terminal piuttosto che un altro, 
dipende essenzialmente dai costi e benefici derivanti da questa scelta. 
Gli studiosi hanno analizzato gli operatori di Port Klang (Northport e Westport), 
Tanjung Pelepas e Singapore, tutti localizzati lungo uno dei corridoi marittimi 
più trafficati del mondo, lo stretto di Malacca. 
Ogni operatore cerca, in tutti i modi, di posizionarsi come possibile collegamento 
all’interno di catene di valore che connettono tra loro il sud est dell’Asia e i 
maggiori mercati dell’Europa, l’Asia dell’Est e il Nord America. 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG. 2.1 - Collocazione geografica di Singapore, Port Klang and Tanjung Pelepas.  
 
L’obiettivo della ricerca è quindi quello di esaminare l’entità del vantaggio 
competitivo, misurato in termini di competitività dei costi, goduto dai quattro 
operatori, e di analizzarne l’impatto sui rapporti competitivi che li legano. 
L’elevato grado d’interdipendenza che contraddistingue questi terminal 
operators crea una situazione di oligopolio che offre loro la possibilità o di 
impegnarsi in un’accesa competizione, o di cooperare per massimizzare i profitti. 
I modelli teorici maggiormente utilizzati per rappresentare situazioni di 
oligopolio sono i modelli di Bertrand e di Cournot, uno basato sulla concorrenza 
di prezzo, l’altro sulle quantità. Lo studio necessita di un modello che sia in 
grado di catturare gli aspetti salienti che caratterizzano la concorrenza 
oligopolistica nell’industria dei terminal container. Tra i due, il modello di 
Introduction
Container terminal operators are important facilitators of international trade. They help to
bring out the potential competitive and comparative advantages of their hinterland. Al-
though terminal handling charges play an important role in influencing the attractiveness of
a container terminal, its users are ultimately concerned with the overall costs associated
with using the terminal. As part of value-driven chain systems that traverse between
hinterlands, container terminals that offer the most sustainable value to its users at the most
competitive cost against other container terminals in other competing systems would be
chosen as the terminal-of-call (Robinson 2002).
Located within a span of 400 kilometres along one of the world’s busiest corridors of
maritime traffic, container terminal operators in Port Klang (Northport and Westport),
Tanjung Pelepas and Singapore (refer to Fig.1) actively sought to position themselves as
important links within value chains that connect between Southeast Asia and the major
markets in Europe, East Asia and North America. Together, these ports accounted for
almost 70% of all containers handled in the major Southeast Asian ports in 2002 and 15%
of containers handled in the world in 2001 (Ocean Shipping Consultants Limited 2003).
The region’s overall market share was also forecasted to rise to almost 18% in 2015.
Although Singapore had commanded a dominant share of container throughput handled in
the region in the past, its market share has been declining as other terminal operators in the
region improved on their efficiency, productivity, connectivity, and marketing effective-
ness. The decline in Singapore’s market share was even more pronounced by confining the
comparison to the three ports aforementioned (refer to Table 1).
Recognising the ability of professional port operators to enhance previously under-
performing ports, port privatisation initiatives by the Malaysian government saw Hutchi-
son Port Holdings and AP Moller Terminals investing into Port Klang and Tanjung Pelepas
respectively. Furth rmore, the ability to provide quality service standards at competitive
price levels by these terminal operators has been noticed by major container shipping lines
such as Maersk Seal nd, Evergreen and China Shippi g. Maersk Sealand and Evergre n
chose to relocate their operation hubs from Singapore to Tanjung Pelepas whereas China
Shipping chose to relocat its hub t Port Klang. While the motivation for their reloc tion
appears to be based primarily on costs associated with the operational aspects of the
Port Klang
Tanjung 
Pelepas
Singapore
Straits of Malacca
Malaysia
Indonesia
South 
China Sea
Fig. 1 Geographical locations of Singapore, Port Klang and Tanjung Pelepas
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Cournot sembra soddisfare meglio la richiesta.  
Antoine Augustin Cournot nel 1838 sviluppò un modello economico che viene 
utilizzato per descrivere una struttura industriale di oligopolio in cui si assume 
che le imprese concorrenti producano e vendano una quantità di un unico bene 
omogeneo (non vi è dunque differenziazione di prodotto) a un prezzo di vendita 
pari al prezzo di equilibrio tra la domanda e l’offerta. 
Ogni impresa sceglie, simultaneamente alle altre e in maniera indipendente dalle 
medesime, la quantità da portare sul mercato. Ciascuna impresa è soddisfatta 
della scelta fatta se quella scelta massimizza il proprio profitto, date la quantità 
prodotte dalle imprese rivali. Per determinare la quantità di equilibrio Cournot 
utilizza le funzioni di reazione; la soluzione è data dall’intersezione delle curve 
di reazione. In corrispondenza dell’equilibrio, il prezzo è superiore ai costi 
marginali e ogni impresa ottiene un profitto positivo. 
Una volta scelto il modello, i due studiosi si sono dedicati alla scelta della 
quantità da parte di due operatori terminal container, indicati con TO1 e TO2. 
La quantità totale di container movimentati da TO1, in termini di TEU è data da: 
 
Q1 = q1 + θ1q2 
 
Dove q1 e q2 si riferiscono ai container movimentati rispettivamente da TO1 e 
TO2, espressi in mln di TEU;  
θ1 identifica la quota di container di trasbordo movimentati da TO2 e può 
assumere valori che vanno da [0,1]. Quando θ1=1, tutti i container movimentati 
da TO2 vengono trasferiti su un’altra nave, mentre quando θ1= 0 significa che 
TO2 non movimenta traffico di trasbordo. 
Assumendo che TO1 abbia una curva di domanda lineare, la corrispondente 
funzione di domanda inversa per TO1 sarà P1= a-b(q1+ θ1q2) con P1, a, b >0 
dove P1 rappresenta il prezzo richiesto da TO1 per 1 TEU. 
Simmetricamente, la funzione di domanda lineare inversa per TO2 sarà P2= a-
b(θ2q1+q2) con P2 , a, b>0 dove P2 rappresenta il prezzo richiesto da TO2 per 1 
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TEU e θ2  identifica la parte di container destinati al trasbordo movimentati da 
TO1 con θ2= [0,1]. 
Le funzioni di profitto per TO1 e TO2 sono così espresse: 
 
π1= aq1 – bq1
2
 – b θ1q1q2 – c1q1   e  π2 = aq2 – bq2
2
 – b θ2q1q2 – c2q2  
 
dove c1 e c2   rappresentano i costi complessivi della fornitura del servizio, 
quantificata in TEU, sostenuti rispettivamente da TO1 e TO2. 
Così come tutte le imprese, anche l’obiettivo dei terminal operator è la 
massimizzazione del profitto. 
Quindi, data la condizione di primo ordine di massimizzare (π1, π2) e rispettate 
{q1,q2}, dove 
∂π1
∂q1
=
∂π 2
∂q2
= 0  , le funzioni di risposta ottima saranno: 
 
   Funzione di reazione di TO1  
 
 
   Funzione di reazione di TO2 
 
 
Le condizioni di secondo ordine diventano: 
 
  
  
 
Le quantità e i profitti di equilibrio saranno: 
 
 
 
 
q2 =
a− c2
2b −
θ2q1
2
q1 =
a− c1
2b −
θ1q2
2
q1* =
a 2−θ1( )− 2c1 + c2θ1
b 4−θ1θ2( )
q2* =
a 2−θ2( )− 2c2 + c1θ2
b 4−θ1θ2( )
∂2π 2
∂q22
< 0∂
2π1
∂q12
< 0
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L’equilibrio di Cournot appena individuato, può essere così rappresentato: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG. 2.2 - Soluzioni di equilibrio possibili per due operatori di terminal container. 
 
Si è notato che sei determinanti sono in grado di influire sui vantaggi competitivi 
degli operatori selezionati, queste sono: 
 
1. Condizioni di fattore (posizione degli operatori tra i fattori della 
produzione); 
2. Natura della domanda; 
3. Attività connesse e ausiliarie; 
4. Strategia aziendale, struttura e rivalità; 
5. Eventi fortuiti; 
6. Ruolo del governo. 
 
I risultati mostrano che, mentre i prezzi richiesti da Northport, Westport e 
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Tanjung Pelepas erano più convenienti dal 15% al 50% messi a confronto con 
quelli richiesti da PSAC a Singapore, i vantaggi di costo complessivi di cui 
godevano questi porti malesi erano considerevolmente più piccoli. 
I dati analizzati mettono in evidenza il fatto che gli operatori dei terminal malesi 
sono stati capaci di perfezionare il loro vantaggio di costo in maniera 
significativa negli ultimi 5 anni e, allo stesso tempo, hanno mantenuto i prezzi 
competitivi. 
Inoltre, allo scopo di attrarre nuova clientela, questi porti si sono impegnati molto 
per migliorare la connettività del servizio offerto. 
Port Klang e Tanjung Pelepas sono connessi a tutti i più grandi porti in Europa, 
Est Asia e Nord America, e si stanno muovendo per espandersi in America 
Latina, Africa e Australia. 
L’evidenza mostra che PSAC, rispetto agli altri operatori, goda di un rapporto 
prezzo/costo maggiore, e questo può essere testimoniato dal fatto che chi utilizza 
i terminal valuti altri aspetti dei servizi difficili da quantificare come la reattività, 
l’affidabilità, la credibilità e la reputazione. Questo permette a PSAC di 
richiedere, per i servizi forniti, ricompense più onerose ai suoi terminal a 
Singapore. 
Tuttavia, si può notare che il rapporto prezzo/costo di PSAC presenta un trend 
decrescente, a dispetto degli operatori malesi che mostrano un trend crescente. 
Nel complesso, il gap prezzo/costo che caratterizza Singapore e gli operatori 
malesi si è ridotto. 
Tabella 2.1 - Rapporto prezzo/costo per gli operatori terminal container selezionati.  
 
Un esame più accurato dei costi mostra che, l’incarico per gli operatori e il 
enjoyed by Northport and Westport over PSAC in the same year were 6.1% and 8.6%,
respectively, although prices charged by both operators were 15% lower. In fact, the results
reveal that the overall cost of calling at PSAC was initially lower than the selected
Malaysian ports with the exception of year 2002. For example, overall cost of calling at
Tanjung Pelepas was almost twice of that incurred for calls made at PSAC in 2000. Hence,
the period of analysis suggests that the Malaysian terminal operators were able to improve
their cost advantage significantly over the past five years while at the same time keeping
prices competitive. These ports have also been expending much effort to improve service
connectivity in a bid to attract more customers to use their facilities. Port Klang and
Tanjung Pelepas are now connected to all the major ports in Europe, East Asia and North
America, and are actively expanding their connectivity to include other regions such as
Latin America, Africa and Australasia.
The fact that terminal users continue to value other service aspects that are harder to
quantify ncluding responsiveness, reliability, consistency and reputation can also be seen
in the higher price-cost ratios enjoyed by PSAC over the other terminal operators (refer to
Table 3). This enables PSAC to continue to charge a higher premium for the services
provided at its terminals in Singapore. However, the period of analysis also reflects a
declining trend in the price-cost ratio of PSAC while those of the Malaysian operators are
f und to be increasing. As a whole, the gap i price-cos ratios between Singapore and the
Malaysian container terminal operators has narrowed.
Comparison between the three Malaysian terminal operators shows that Tanjung
Pelepas became the most cost competitive port in 2002 where the port enjoyed cost
advantages of 9.2% and 6.7% over Northport and Westport, respectively, although the
price charged by Tanjung Pelepas was lower by a considerable 29.9%. With two major
container shipping lines, namely Maersk Sealand and Evergreen, calling at the port,
Tanjung Pelepas did not relent on its pursuit to attract new customers. Advantages fre-
quently cited by the terminal operator inclu e state-of-the-art infrastructure and abundant
land for distriparks and other logistics activities. On the other hand, Northport is identified
to be the least competitive terminal operator vis-a`-vis Tanjung Pelepas and Westport. In
fact, Northport’s cost competitiveness has been declining vis-a`-vis Tanjung Pelepas and
Westport in the period concerned.
Inspection of the cost ratios between the various terminal operators in annex 3 also
suggests that incumbency for the terminal operator and considerable amount of switching
costs for the terminal user played a significant role in enabling PSAC to retain its position
as the premier hub port in the region even though the overall costs of calling at PSAC
became more expensive compared to Tanjung Pelepas, Northport and Westport. Similarly,
Tanjung Pelepas and Northport were also able to register h gher throughput vis-a`-vis
Westport despite terminal users had to incur higher costs for using the services at these
Table 3 Ratio of prices to cost for selected container terminal operators*
Pi/Ci TOi
PSAC Tanjung Pelepas Northport Westport
Year 1998 1.368 n.a. 1.070 0.829
Year 1999 1.407 n.a. 1.065 1.043
Year 2000 1.376 0.475 1.103 1.098
Year 2001 1.357 0.817 1.094 1.144
Year 2002 1.230 0.890 1.135 1.148
* Where TOi refers to terminal operator i
Transportation (2006) 33:641–654 649
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considerevole ammontare di switching costs per gli utenti giocano un ruolo 
importante nel consentire a PSAC di mantenere la sua posizione come porto 
centrale della regione, sebbene i costi totali del passaggio a PSAC siano maggiori 
rispetto a Tanjung Pelepas, Northport e Westport. 
Quindi, possiamo dire che anche se gli operatori malesi hanno tratto notevoli 
benefici dalla competizione, PSAC è stato capace di mantenere non solo la sua 
posizione dominante in termini di container movimentati, ma anche tutti i suoi 
clienti, nonostante le aggressive campagne di marketing portate avanti dai suoi 
concorrenti. 
In conclusione, l’analisi empirica condotta da Yap e Lam sugli sviluppi della 
competizione dei porti container tra i 4 operatori terminal container localizzati 
lungo lo stretto di Malacca dimostra che, Tanjung Pelepas, Northport e Westport 
nel periodo 1998-2002,  hanno aumentato la loro quota di mercato. 
A differenza loro che hanno adottato un’aggressiva competizione di prezzo, 
PSAC ha scelto di non adottare una competizione basata sul prezzo, specialmente 
nell’area dei servizi ai consumatori. 
Questo studio vuole essere d’aiuto agli operatori terminal container affinché 
rivedano le proprie strategie e si rendano conto dell’incredibile quantità di 
opportunità che hanno a disposizione per promuovere e sfruttare i vantaggi 
competitivi nelle varie determinanti, piuttosto che dar vita ad  una competizione 
aggressiva basata sui prezzi. 
 
2.3 La competizione tra terminal multi-user e l’impatto dei 
terminal specializzati 
 
Le ricerche di Yap e Lam hanno ispirato numerosi studiosi, tra cui Evangelia N. 
Kaselimi, Theo E. Notteboom e Bruno de Borger (2011). 
Essi hanno deciso di creare a un modello di differenziazione orizzontale del 
prodotto per analizzare la competizione tra terminal container e dimostrare come 
l’introduzione di terminal specializzati produca effetti sulla competizione intra- e 
inter-portuale tra i terminal multi-user rimanenti. 
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Gli studiosi hanno focalizzato la loro attenzione sui porti landlord, porti la cui 
amministrazione è affidata a operatori terminalistici privati attraverso accordi di 
concessione a lungo termine stipulati con le Autorità Portuali, che hanno la 
proprietà del terreno. 
Partendo dal modello di Hotelling lineare, hanno sviluppato un framework che 
ricreasse una situazione di competizione alla Cournot tra terminal multi-user. 
La competizione è stata ricreata per mezzo di un gioco prezzo/quantità statico, 
mantenendo fissa la localizzazione del porto e differenziando orizzontalmente i 
servizi dei terminal container in un mercato duopolistico. 
E’ stato selezionato un modello a due stadi per la scelta della capacità e della 
quantità. 
I risultati mostrano come L’Autorità Portuale, gli operatori terminalistici e i loro 
clienti risentano in maniera diversa dell’introduzione in un porto di terminal 
specializzati. 
A primo impatto il modello mostra come questa scelta tenderà a ridurre i profitti 
dell’Autorità Portuale associata. 
Gli operatori terminalistici invece sono capaci di mantenere una parte consistente 
di domanda nei loro porti e, in ogni caso, continuano a vedere aumentati i loro 
profitti. 
L’ultimo gruppo è rappresentato dagli utilizzatori dei terminal multi user, i quali 
risentono negativamente di quest’introduzione. Il costo che devono pagare per 
essere serviti da un terminal che opera vicino a un terminal specializzato è più 
alto rispetto al caso in cui loro siano serviti da un terminal che opera in 
prossimità di uno multi user. 
Inoltre, gli utenti potrebbero riscontrare problemi quali traffico, ritardi etc., 
risultanti dal fatto che la domanda per i terminal multi user aumenterà. 
 
2.4 Analisi della competitività dei costi degli operatori dell’Alto 
Tirreno: Il Modello Teorico 
 
Le ricerche di Yap e Lam sono state una fonte d’ispirazione anche per la stesura 
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di questa tesi. 
Questo studio si propone di valutare dinamicamente la capacità dei porti dell’alto 
Tirreno di attrarre investimenti di operatori Ro-Ro. 
La metodologia presentata è simile a quella utilizzata da Lam e Yap per gli 
operatori terminalistici dei quattro porti del Sud Est asiatico. 
Per tale studio è stato adottato il modello di Bertrand e non quello di Cournot 
perché le imprese concorrono sui prezzi, la scelta della quantità è conseguente 
alla scelta del prezzo. Utilizzare come variabile strategica il prezzo piuttosto che 
la quantità complica parzialmente il modello, ma allo stesso tempo lo rende più 
realistico. 
Si è tenuto conto dell’imperfezione competitiva che caratterizza gli operatori 
portuali, infatti, da un lato esistono vincoli di capacità che non consentono a un 
solo operatore di soddisfare l’intera domanda di mercato, dall’altro una quota 
significativa delle destinazioni finali nel settore Ro-Ro è indirizzata alle aree 
geografiche industriali limitrofe ai porti Italiani.  Questi due fattori tendono a 
ridurre il grado di competizione. Inoltre s’ipotizza che soltanto una quota della 
domanda di un’impresa possa essere attratta dall’altra e questo permette a 
entrambe di differenziare il prezzo di vendita.  Inizialmente non verranno 
considerati i vincoli di capacità, ma saranno introdotti successivamente. 
 
2.4.1 Modello senza vincoli di capacità 
 
Consideriamo due imprese (I= 1,2), e le rispettive funzioni di domanda P q1,q2( ) : 
 
 
 
1) 
 
 
 
 
 
P1 = a− b ⋅ θ1 ⋅q2 + q1( )
q1 =
a ⋅ θ1 −1( )+ p1 −θ1 ⋅ p2
b ⋅ θ2 ⋅θ1 −1( )
#
$
%
%
&
'
(
(
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2) 
 
 
 
 
 
dove: 
pi  indica il prezzo fissato dagli operatori; 
a  indica i cambiamenti che subisce la domanda; 
b  indica i cambiamenti in termini di elasticità della domanda; 
θ  indica il grado di interdipendenza tra i terminal; 
qi indica la quantità di rotabili movimentati in ml. 
 
Data la funzione di profitto generica,  
 
 
 
le funzioni di profitto delle due imprese saranno così rappresentate: 
 
 
 
  
 
 
 
 
dove: 
πi  rappresenta i profitti; 
ci  indica i costi variabili sostenuti dai terminal; 
ri*ki indica il costo della capacità produttiva. 
q2 =
a ⋅ θ2 −1( )+ p2 −θ2 ⋅ p1
b ⋅ θ2 ⋅θ1 −1( )
#
$
%
%
&
'
(
(
Πi = pi ⋅qi − ci ⋅qi − ri ⋅ ki( )
Π1 = p1 − c1( ) ⋅
a θ1 −1( )+ p1 −θ1 ⋅ p2
b ⋅ θ1 ⋅θ2 −1( )
$
%
&
&
'
(
)
)
− r1 ⋅ k1
Π2 = p2 − c2( ) ⋅
a θ2 −1( )+ p2 −θ2 ⋅ p1
b ⋅ θ1 ⋅θ2 −1( )
$
%
&
&
'
(
)
)
− r2 ⋅ k2
P2 = a− b ⋅ θ2 ⋅q1 + q2( )
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L’obiettivo delle imprese è la massimizzazione del profitto e in un modello di 
concorrenza alla Bertrand le imprese concorrono sul prezzo con lo scopo di 
individuare quella coppia di strategie, Pi = c, p!" #$ 21, tale che nessuna impresa ha 
incentivo a modificare unilateralmente la propria scelta. 
La funzione di reazione di un’impresa, o funzione di risposta ottima, identifica la 
migliore strategia di un giocatore valutata in termini del suo guadagno finale, in 
risposta a ogni possibile piano seguito dall’altro giocatore. In questo caso, il 
prezzo ottimale dell’impresa i per ciascun livello di prezzo dell’impresa j.  
La funzione di risposta ottima è data dalla condizione di primo ordine 
∂Πi
∂pi
= 0 , ovvero ∂Π1
∂p1
=
a θ1 −1( )−θ1 ⋅ p2 + p1
b ⋅ θ1 ⋅θ2 −1( )
+ p1 − c1( ) ⋅
1
b ⋅ θ1 ⋅θ2 −1( )
%
&
'
'
(
)
*
*
= 0  per l’impresa 1 
e  ∂Π2
∂p2
=
a θ2 −1( )−θ2 ⋅ p1 + p2
b ⋅ θ1 ⋅θ2 −1( )
+ p2 − c2( ) ⋅
1
b ⋅ θ1 ⋅θ2 −1( )
%
&
'
'
(
)
*
*
= 0 per l’impresa 2. 
 
Risolvendo rispettivamente per p1 e p2 le due equazioni, si otterranno le due 
funzioni di reazione: 
 
 
 
 
 
 
 
In un gioco con due giocatori, ogni intersezione tra le due funzioni di reazione 
corrisponde a un equilibrio di Nash perché in quel punto entrambi reagiscono in 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  21	  Gli estremi dell’intervallo di strategie a disposizione delle due imprese individuano 
rispettivamente il prezzo minimo e il prezzo massimo che ogni impresa può adottare; dove c è il 
costo marginale, uguale al costo variabile medio e p  è il prezzo massimo sopra il quale non 
esiste più domanda, ∃p :D p( ) = 0 ∀p ≥ p . 	  
pR1 =
a ⋅ 1−θ1( )+θ1 ⋅ p2 + c1
2
p2R =
a ⋅ 1−θ2( )+θ2 ⋅ p1 + c2
2
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modo ottimale alla strategia dell’altro e quindi non hanno incentivo a cambiare la 
propria decisione. 
 
 
 
 
 
 
Risolvendo il sistema si otterrà: 
 
 
 
 
 
dove p1*  e p2*  rappresentano i prezzi di equilibrio. 
Graficamente è possibile notare come dall’intersezione tra le due funzioni di 
reazione si possa individuare il prezzo di equilibrio per entrambe le imprese. 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG. 2.3 - Soluzione di equilibrio per le due imprese considerate. 
 
pR1 =
a ⋅ 1−θ1( )+θ1 ⋅ p2 + c1
2
pR2 =
a ⋅ 1−θ2( )+θ2 ⋅ p1 + c2
2
#
$
%%
&
%
%
p*1 =
a ⋅ θ1 − 2( )+ a ⋅θ1 ⋅θ2 −θ1 ⋅c2 − 2c1
θ1 ⋅θ2 − 4
p*2 =
a ⋅ θ2 − 2( )+ a ⋅θ1 ⋅θ2 −θ2 ⋅c1 − 2c2
θ1 ⋅θ2 − 4
#
$
%
%
&
%
%
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Una volta sostituiti i prezzi di equilibrio ottenuti nelle equazioni di profitto, si 
otterranno i profitti che delle imprese in equilibrio. 
 
 
 
 
2.4.2 Modello con scelta di capacità 
 
Una delle assunzioni forti del modello di Bertrand è quella relativa alla 
dimensione delle imprese: “ogni impresa i possiede una capacità produttiva 
ki : ki ≥ D c( ) ” . Le imprese concorrenti vengono considerate “sufficientemente 
grandi”, cioè ogni impresa i ha una capacità tale da poter soddisfare l’intero 
mercato al prezzo p=c, se il prezzo è inferiore al costo variabile medio, la 
produzione non è conveniente. Di conseguenza se le imprese non praticano lo 
stesso prezzo, l’impresa che fissa il prezzo più alto ha una domanda nulla. 
In corrispondenza del punto di equilibrio quindi ogni impresa pratica un prezzo 
di vendita uguale alla sua rivale, che coincide con il costo marginale, e questo 
porta a profitti variabili nulli e profitti totali negativi per entrambe. 
Di solito, una situazione del genere si riscontra in un mercato di concorrenza 
perfetta dove si assume un numero di imprese superiore a quello di duopolio. 
Per questo motivo si parla spesso di “Paradosso di Bertrand”. 
Π1
* = −
1
θ1 ⋅θ2 − 4( )2 ⋅b ⋅ θ1 ⋅θ2 −1( )
⋅8aθ1θ2c1 − 2θ2θ12ac2 − 2θ12θ22ac1 − 2θ12θ2ac1 + 2θ12c2θ2c1
+4a2 − 4θ1a2 −8ac1 +θ12a2 +θ12c22 + 4c12 −16r1k1b+ 24r1k1bθ1θ2 − 9r1k1bθ12θ22 + r1k1bθ13θ23
+θ1
2θ2
2c12 + 2θ12θ2a2 − 2θ12ac2 + 4θ1ac1 − 4θ1c1c2 + 4aθ1c2 +θ12θ22a2 − 4θ1θ2c12 − 4θ1θ2a2
Π2
* = −
1
θ1 ⋅θ2 − 4( )2 ⋅b ⋅ θ1 ⋅θ2 −1( )
⋅8aθ1θ2c2 − 2θ1θ22ac2 − 2θ12θ22ac2 − 2θ22θ1ac1 + 2θ22c2θ1c1
−4θ1θ2c22 + 2θ22θ1a2 +θ12θ22c22 + 4c22 + 4a2 +θ22c12 −8ac2 +θ22a2 − 4θ2a2 −16r2k2b
+24r2k2bθ1θ2 − 9r2k2bθ12θ22 + r2k2bθ13θ23 +θ12θ22a2 + 4θ2ac1 + 4aθ2c2 − 2θ22ac1 − 4θ2c1c2 − 4θ1θ2a2
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Uno dei modi di sfuggire al risultato di Bertrand è supporre che le imprese 
competano in un gioco a due stadi.22 
In un primo stadio ogni impresa sceglie, simultaneamente all’altra e 
indipendentemente dall’altra, la capacità produttiva che intende installare. Una 
volta scelta e solo dopo che ciascuna impresa è venuta a conoscenza della 
capacità installata dalla rivale, le imprese scelgono, simultaneamente e 
indipendentemente, i prezzi di vendita. 
Per individuare i risultati di equilibrio, si utilizza il metodo dell’induzione a 
ritroso. Si analizzerà prima il sotto-gioco di prezzo nel quale entrambe le 
imprese, conoscendo la coppia (k1,k2), scelgono il loro prezzo di vendita, e poi il 
sotto-gioco delle capacità nel quale ogni impresa sceglie e installa le proprie 
capacità produttive, sopportando i costi di installazione rki e conoscendo i profitti 
variabili di equilibrio ottenibili nel secondo stadio come funzione delle capacità 
scelte nel primo stadio 
In questo secondo modello si è ipotizzato che θ1= θ2=d. 
 
II Stadio (scelta del prezzo) 
 
Consideriamo le stesse due imprese di prima (I= 1,2), e le rispettive funzioni di 
domanda: 
 
 
 
 
 
 
 
 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
22 Kreps & Sheinkman (1983). 	  
q1= a ⋅ 1− d( )− p1+ d ⋅ p21− d 2
q2 = a ⋅ 1− d( )− p2+ d ⋅ p11− d 2
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A differenza del modello precedente le imprese sostengono un costo pari a 
qi − ki( )
2 . Questo implica che se entrambe non riusciranno a produrre una 
capacità pari a k, incorreranno in costi aggiuntivi. 
Data la funzione di profitto generica: 
 
 
 
Le loro funzioni di profitto saranno: 
 
 
 
 
 
 
 
 
Le loro funzioni di reazione saranno date dalla condizione di primo ordine 
∂Πi
∂pi
= 0 ,	  ovvero: 
∂Π1
∂p1
=
a ⋅ 1− d( )− p1+ d ⋅ p2
1− d 2
%
&
'
(
)
*+ p1− c1( ) ⋅ −1( )1− d 2
%
&
'
(
)
*− 2 ⋅ a ⋅ 1− d( )− p1+ d ⋅ p21− d 2 − k1
%
&
'
(
)
*
+
,
-
.-
/
0
-
1-
= 0 , 
∂Π2
∂p2
=
a ⋅ 1− d( )− p2+ d ⋅ p1
1− d 2
%
&
'
(
)
*+ p2− c2( ) ⋅ −1( )1− d 2
%
&
'
(
)
*− 2 ⋅ a ⋅ 1− d( )− p2+ d ⋅ p11− d 2 − k2
%
&
'
(
)
*
+
,
-
.-
/
0
-
1-
= 0 , 
rispettivamente per l’impresa 1 e per l’impresa 2. 
 
Risolvendo le equazioni per p1 e p2, si otterranno le funzioni di risposta ottima: 
 
 
 
 
Πi = pi ⋅qi − ci ⋅qi − qi − ki( )
2$
%
&
'
Π2 = p2− c2( ) ⋅
a ⋅ 1− d( )− p2+ d ⋅ p1
1− d 2
$
%
&
'
(
)−
a ⋅ 1− d( )− p2+ d ⋅ p1
1− d 2 − k2
$
%
&
'
(
)
2
Π1 = p1− c1( ) ⋅
a ⋅ 1− d( )− p1+ d ⋅ p2
1− d 2
$
%
&
'
(
)−
a ⋅ 1− d( )− p1+ d ⋅ p2
1− d 2 − k1
$
%
&
'
(
)
2
p1R = −
3a−3ad +3dp2− 2k1+ 2k1d 2 − ad 2 + ad3 − d3p2+ c1− c1d 2
2 ⋅ d 2 − 2( )
p2R = −
3a−3ad +3dp1− 2k2+ 2k2d 2 − ad 2 + ad3 − d3p1+ c2− c2d 2
2 ⋅ d 2 − 2( )
#
$
%
%
&
%
%
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Risolvendo il sistema per p1 e p2 invece si otterranno i prezzi di equilibrio: 
 
 
Graficamente il prezzo di equilibrio è dato dall’intersezione delle due funzioni di 
reazione. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG. 2.4 - Soluzione di equilibrio per le due imprese considerate. 
 
I prezzi ottenuti andranno sostituiti nelle equazioni di profitto in modo tale da 
ottenere i profitti che fanno le imprese quando raggiungono l’equilibrio. 
 
 
 
 
p1* =
ad 4 + ad3 + 2k2d3 − c2d3 − 7ad 2 + 4k1d 2 − 2c1d 2 −3ad − 6dk2 +3dc2 +12a−8k1 + 4c1( )
d 2 + d − 4( ) ⋅ d 2 − d − 4( )#$ %&
p2* =
ad 4 + ad3 + 2k1d3 − c1d3 − 7ad 2 + 4k2d 2 − 2c2d 2 −3ad − 6dk1 +3dc1 +12a−8k2 + 4c2( )
d 2 + d − 4( ) ⋅ d 2 − d − 4( )#$ %&
'
(
)
))
*
)
)
)
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I Stadio (scelta della capacità) 
 
In equilibrio, ciascuna impresa sceglie quella capacità produttiva che le permette 
di massimizzare il proprio profitto, dato dalla differenza fra il profitto variabile di 
equilibrio ottenuto nello stadio precedente, i costi sostenuti per installare la 
proprio capacità produttiva e i costi fissi. 
Quindi, dato il risultato del secondo stadio, è sufficiente massimizzare il profitto 
di ciascuna impresa considerando data la capacità della rivale. 
 
Derivando per k1 e k2 le due funzioni di profitto si otterranno le funzioni di 
reazione: 
 
 
 
 
 
 
Risolvendo il sistema per k1 e k2 si otterrà la capacità di equilibrio che 
decideranno di adottare entrambe le imprese: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
k1* = −
2 ⋅ −c1d 6 + ad 6 − c2d 5 + ad 5 − 9ad 4 + 9c1d 4 − 9ad3 + 9c2d3 + 28ad 2 − 28c1d 2 +16ad −16dc2 +32c1 −32a( )#$ %&
d 6 + d 5 − 9d 4 − 9d3 + 28d 2 +16d −32( ) ⋅ d 6 − d 5 − 9d 4 + 9d3 + 28d 2 −16d −32( )#$ %&
⋅
⋅
d − 2( ) ⋅ d + 2( ) ⋅ d 2 − 2( )#$ %&
d 6 + d 5 − 9d 4 − 9d3 + 28d 2 +16d −32( ) ⋅ d 6 − d 5 − 9d 4 + 9d3 + 28d 2 −16d −32( )#$ %&
k1R = −
2 ⋅ d − 2( ) ⋅ d + 2( ) ⋅ d 2 − 2( ) ⋅ −c1d 2 + ad 2 + ad + 2dk2 − c2d + 4c1 − 4a( )#$ %&
128+ d8 −14d 6 + 73d 4 −160d 2( )
k2R = −
2 ⋅ d − 2( ) ⋅ d + 2( ) ⋅ d 2 − 2( ) ⋅ −c2d 2 + ad 2 + ad + 2dk1 − c1d + 4c2 − 4a( )#$ %&
128+ d8 −14d 6 + 73d 4 −160d 2( )
'
(
)
))
*
)
)
)
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Graficamente, l’intersezione tra le due funzioni di reazione individua la capacità 
di equilibrio. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG. 2.5 - Capacità di equilibrio per le due imprese considerate. 
 
A differenza del primo caso, non è stato possibile verificare l’effettiva 
applicabilità del modello alla realtà. L’idea alla base era di far coincidere ki con 
la lunghezza della banchina dei terminal considerati, analizzare quanti mezzi 
sarebbero stati in grado di movimentare e se questo dato potesse in qualche modo 
dipendere dagli spazi a disposizione o meno. 
k2* = −
2 ⋅ −c2d 6 + ad 6 − c1d 5 + ad 5 − 9ad 4 + 9c2d 4 − 9ad3 + 9c1d3 + 28ad 2 − 28c2d 2 +16ad −16dc1 +32c2 −32a( )#$ %&
d 6 + d 5 − 9d 4 − 9d3 + 28d 2 +16d −32( ) ⋅ d 6 − d 5 − 9d 4 + 9d3 + 28d 2 −16d −32( )#$ %&
⋅
⋅
d − 2( ) ⋅ d + 2( ) ⋅ d 2 − 2( )#$ %&
d 6 + d 5 − 9d 4 − 9d3 + 28d 2 +16d −32( ) ⋅ d 6 − d 5 − 9d 4 + 9d3 + 28d 2 −16d −32( )#$ %&
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Non è stato possibile recuperare tutti i dati in merito alla capacità a disposizione 
dei terminal. Si rimanda l’applicazione per sviluppi futuri. 
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Capitolo 3 
Applicazione pratica ai porti dell’Alto Tirreno 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG. 3.1 - Collocazione geografica di Genova, Savona, Vado, La Spezia e Livorno.  
 
L’impianto costiero e marittimo che in letteratura viene definito dell’Alto/Medio 
Tirreno, comprende i porti di:  
 
• Savona  
• Genova 
• La Spezia 
• Marina di Carrara  
• Bastia e Capraia 
• Livorno 
• Portoferraio  
• Piombino  
 
Il sistema è caratterizzato da porti relativamente vicini e molto diversi tra loro, 
prima di tutto per ragioni geografico/territoriali. 
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Infatti, porti costieri e porti insulari hanno potenzialità di accesso ai territori 
interni diverse.  
Rispetto all’intero sistema della portualità italiana, i porti di Genova, Livorno e si 
trovano tra i primi dieci porti nella graduatoria nazionale per movimento di merci 
varie, e possiedono hinterland a lungo raggio. I porti di Piombino e di Savona 
compaiono al 22° e 14° posto per movimento merci varie e possiedono un 
hinterland a medio raggio, potenziabile tramite interventi infrastrutturali. Genova 
e La spezia si trovano al secondo e al terzo posto per numero di container, mentre 
Livorno si trova quinto per numero di container e primo per il traffico Ro-Ro.23   
Ai fini dello studio sono stati individuati due operatori L.T.M. Livorno terminal 
Marittimo S.r.l. e Terminal San Giorgio S.r.l svolgenti le proprie attività di 
servizio al traffico Ro-Ro rispettivamente nei porti di Livorno e Genova. 
 
3.1 Il Porto di Genova 
 
E’ il secondo più grande porto italiano per quantità di traffico totale (oltre 56 
milioni di tonnellate di merci movimentate annualmente), primo per numero di 
linee di navigazione che vi fanno capo (oltre 150 che lo collegano con altri porti 
nazionali, mediterranei e di tutte le principali zone costiere mondiali) e per la 
vasta gamma di servizi complementari che è in grado di offrire (dalle riparazioni 
alle costruzioni navali, ai sistemi di telecomunicazioni e di elaborazione dati).  
Tutto ciò ne fa lo scalo di riferimento per le aree produttive e di consumo del 
Nord Italia, ma anche del Centro Europa: in particolare Svizzera, Germania e 
Austria. 
Il porto dispone di 80 ormeggi su 21.900 metri lineari di banchina, fondali fino a 
18 metri e 7.000.000 di mq. di aree con oltre 140.000 mq di magazzini.  
I 29 terminal specializzati consentono la movimentazione di tutte le principali 
categorie merceologiche: rinfuse solide e liquide, merci convenzionali, 
deperibili, acciai, prodotti forestali, Ro-Ro e containers. 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  23	  Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti-Direzione generale per i porti-Div.2 (2013), 
Relazione annuale sull’attività delle Autorità Portuali.	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Questi ultimi in particolare (circa 1,7 milioni di TEU/anno) trovano accoglienza 
sia nei terminal del bacino di Sampierdarena che a Voltri, recentemente ampliato. 
Rilevanti sono i servizi per i passeggeri (traghetti e crociere) alle cui esigenze 
Genova dedica cinque terminal. 
Nell’area più antica del porto, a ridosso del centro storico, trovano spazio 
strutture turistiche (Acquario, Museo del Mare) e servizi per la nautica e il tempo 
libero. Molto attiva è l’industria di riparazione e manutenzione delle navi, con 
stabilimenti che insistono nella parte est del porto.  
Sono in fase di realizzazione ampliamenti di banchine destinati ai traffici 
multipurpose, containers e Ro-Ro. 
Gli ultimi dati acquisiti mostrano che, analogamente a quanto avvenuto nel 2011, 
anche nel 2012 il porto di Genova si conferma quale primo scalo nazionale, pur 
registrando una lieve flessione dello 0,37%, con un volume totale di traffico di 
50.207 milioni di tonnellate rispetto ai 50.393 milioni di tonnellate dell’anno 
precedente. Come nel 2011, tale flessione riguarda le sole rinfuse liquide che 
diminuiscono del 3,66% confermando un trend negativo consolidatosi negli anni 
(si è passati dai 21.641 milioni di tonnellate del 2006 ai 17.199 milioni di 
tonnellate del 2012). Di contro, le merci solide registrano un seppur moderato 
miglioramento con un +1,44% rispetto al 2011 e con 33.008 milioni di tonnellate 
movimentate, grazie anche ai dati negativi di Taranto, lo scalo genovese è primo 
in Italia per tale tipologia di traffico.  
Continua, di conseguenza, a diminuire l’incidenza dei prodotti petroliferi sul 
volume totale del traffico che nel 2012 è pari al 34% rispetto al 35% del 2011. 
Molto buono si conferma invece l’andamento del traffico containers, che 
rappresenta la più importante tipologia di movimentazione nello scalo ligure; i 
contenitori incidono, infatti, per il 41% (38% nel 2011 – 35% nel 2010), 
riportando, con 2.064.806 TEU movimentati, un incremento dell’11,79% rispetto 
all’anno precedente.  
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FIG. 3.2 - AP Genova- Merci movimentate distinte per tipologia, Anno 2012 tonnellate (dati in 
migliaia). 
 
L’incidenza delle altre tipologie di merci risulta invariato rispetto al 2011: 17% 
Ro-Ro e 8% rinfuse solide.  
Continuano a diminuire i passeggeri che si attestano nel 2012 su 2.771.962 unità 
con un calo del 10,97% sull’anno precedente. 24 
 
3.1.1 Terminal San Giorgio S.r.l. 	  
 
 
FIG. 3.3 – Terminal San Giorgio S.r.l. 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
24 Assoporti ( 2012). 	  
 155 
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Il Terminal San Giorgio (TSG), società controllata dalla Gavio Spa (93%) e 
partecipata dalla Finservice Srl (7%), è un terminal multipurpose del porto di 
Genova, operante dall’Aprile 2006 e attivo nei traffici di containers, merci varie 
(break bulk), impiantistica (project cargo), prodotti siderurgici, yachts e mezzi 
rotabili. Si estende su un’area complessiva di circa 210.000 mq, nel bacino di 
Sampierdarena del Porto di Genova, sulle banchine di Ponte Libia e Ponte 
Somalia. 
Grazie ai crescenti investimenti in moderne gru, attrezzature e personale 
qualificato, TSG negli ultimi anni ha costantemente accresciuto il volume dei 
traffici; tale incremento è confermato anche dalle stime per il 2014, sia con 
riferimento ai traffici nave Lo-Lo, con particolare riguardo al full container, che a 
quelli Ro-Ro, arrivando ad assumere negli ultimi anni il ruolo di principale 
operatore per le Autostrade del Mare del Porto di Genova. 
E’ dotato di: 
 
• Banchina: 1.600 m; 
• 6 Ormeggi per navi Lo-Lo e 3 per navi Ro-Ro; 
• Fondali 11/12 m; 
• 2 linee ferroviarie interne per comporre 2 treni completi; 
• Gru Mobile Fantuzzi 80-130-150 ton munite di twin lift; 
• n. 1 Gru Mobile Gottwald 120 ton; 
• n. 8 Full Reach stackers; 
• n. 25 Forklifts; 
• n. 11 Trattori portuali; 
• n. 70 Mafi di portata 80 tonn. - 120 tonn.; 
• Oltre a Tutta l'attrezzatura necessaria per la movimentazione dei 
container, macchinari, impiantistica, yachts, ecc. 
 
Nel 2013 Terminal San Giorgio ha chiuso il bilancio in lieve perdita a fronte di 
un fatturato che ha superato i 20 milioni di euro. 
Da un punto di vista dei volumi il terminal aveva chiuso il 2013 con 87.000 
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TEUs movimentati, 1,35 milioni di metri lineari di traffico rotabile, 43.000 auto e 
50.000 tonnellate di merci varie. Nei primi sei mesi del 2014, la controllata del 
Gruppo Gavio ha visto crescere del 30% i container movimentati (51.000 TEUs 
in sei mesi con la previsione di raggiungere quota 100.000 entro fine 2014), del 
10% i traffici di carichi rotabili, del 20% le auto movimentate e del 50% la merce 
varia. 
 
 
FIG. 3.4 - Volumi Ro-Ro movimentati da TSG dal 2006 al 2013 
 
3.2 Il Porto di Livorno 
 
Per la provincia di Livorno, le città portuali costituiscono uno dei principali punti 
di forza e tratti distintivi sotto il profilo territoriale, economico e sociale.  
Il porto capoluogo è Livorno, che insieme a Piombino e ai porti dell’arcipelago, 
costituisce un vero e proprio sistema portuale che offre servizi per la logistica di 
merci e persone e che possiede forti legami di natura storica e ambientale con il 
territorio in cui sorge.25  
Il Porto di Livorno è il principale scalo marittimo dell’Italia centro settentrionale, 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
25 Provincia di Livorno (2008), Masterplan della Logistica Provinciale. 	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fa parte dei porti dell’Alto Tirreno e rappresenta, con Piombino, l’accesso dal 
mare alla Toscana e all’Italia centrale. E’ un porto polifunzionale, che può 
ricevere negli oltre venti terminal a disposizione tutti i tipi di navi e di merci (dai 
contenitori alle auto, dai prodotti petroliferi e chimici alle merci varie e ai Ro-Ro 
fino ai passeggeri) e offre un elevato grado di specializzazione e modernità delle 
attrezzature disponibili. Oltre 7.500 navi, da e verso altri porti mediterranei 
(nazionali e non) e aree costiere oceaniche, scalano annualmente il porto.  
Complessivamente oltre 60 servizi di linea regolari sia su rotte infra-
mediterranee che su rotte provenienti da porti extra Mediterraneo fanno capo a 
Livorno. 
Il retrostante Interporto Toscano e i collegamenti con le reti stradali e ferroviarie 
rendono il porto di Livorno una struttura a servizio di un bacino di utenza che va 
ben oltre il territorio regionale, che ha raggiunto nel 2007 un quantitativo di 
merci imbarcate e sbarcate pari a 28 milioni e 630.000 tonnellate. 
Complessivamente il porto dispone di 90 ormeggi, 12.000 metri lineari di 
banchine con fondali che raggiungono i 13 metri, 2.500.000 mq. di aree a terra di 
cui 56.500 mq. di magazzini in area demaniale. 
Livorno rappresenta anche un importante polo passeggeri per i collegamenti con 
le isole dell’arcipelago toscano, con la Sardegna e con la Corsica nonché porto di 
traffici crocieristici, potendo offrire una stazione marittima che accoglie oltre 
3.000.000 di passeggeri all’anno. 
Sono presenti in porto tutti i principali servizi per le merci e per le navi, ivi 
compresi bacini di carenaggio. 
Non essendo porto hub, come Malta o Gioia Tauro, il porto di Livorno può 
svolgere il ruolo di porto feeder; la linea euro-feeder da/per Valencia ne è un 
esempio.  
Gli ultimi dati acquisiti mostrano una chiusura in positivo nel 2013 per il traffico 
di mezzi commerciali che, con una movimentazione complessiva di 307.936 
unità, è risultato in crescita dell’1,4% (+4.244 mezzi commerciali) rispetto a 
quanto registrato l’anno precedente. Al risultato conseguito ha contribuito per lo 
più la movimentazione dei mezzi commerciali in imbarco che, con un totale di 
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155.750 unità, è risultata in aumento del 2,7 per cento. In sbarco invece sono 
state totalizzate 152.186 unità (+0,1%).  
La flessione del comparto iniziata ad aprile dello scorso anno e proseguita senza 
interruzione nei mesi successivi con riduzioni ben al di sopra della media annua 
nei mesi di Novembre e Dicembre 2012 (rispettivamente -23,1% e -20,5%), ha 
caratterizzato anche il primo semestre del 2013, a eccezione del mese di gennaio 
(+9,7%). A partire dal mese di luglio il trend si è invece invertito e il settore ha 
fatto registrare variazioni percentuali sempre positive. 
In particolare, nei mesi di novembre e dicembre sono stati registrati i migliori 
risultati con valori del 13,9% e 20,8% (da considerare tuttavia che il confronto 
avviene con valori dell’anno precedente in forte contrazione).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG. 3.5 - Anno 2013 – Traffico rotabile mezzi commerciali (var. % mensili su anno preced.te)  
 
Si può guardare positivamente al futuro considerando che il settore nel 2013 ha 
anche recuperato i mezzi movimentati sulla tratta da/per Termini Imerese di 
Grandi Navi Veloci, circa 24.000 guidati e semirimorchi.  
Il confronto con il 2012, dei volumi sbarcati/imbarcati nel 2013, per singoli 
collegamenti, evidenzia un forte aumento del traffico rotabile da/per la Sardegna 
che con una crescita del 16,8% costituisce la prima provenienza e destinazione 
del comparto con una quota percentuale del 53,7%. Anche i volumi da/per la 
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Chiusura in positivo nel 2013 anche per il traffico di mezzi commerciali che con una 
movimentazione complessiva di 307.936 unità è risultata in crescita rispetto a quanto registrato 
l’anno pr cedente dell’1,4% (+4.244 mezzi commerciali). Al risultato conseguito ha contribuito 
unicamente la movimentazione dei mezzi commerciali in imbarco che con un totale di 155.750 
unità è risultata in aumento del 2,7 per cento. In sbarco sono stati invece totalizzati 152.186 unità 
(+0,1%). 
La flessione del comparto che era iniziata ad aprile dello scorso anno ed era proseguita senza 
interruzione nei mesi successivi con riduzioni ben al di sopra della media annua nei mesi di 
novembre e dicembre 2012 (rispettivamente -23,1% e -20,5%) è proseguita anche nel primo 
semestre 2013 con la sola eccezione del mese di gennaio (+9,7%). A partire dal mese di luglio il 
trend si è inve e invertito ed il settore ha fatto sempre gistrare v riazioni percentuali positive 
rispetto a quanto rilevato l’anno precedente. In particolare, nei mesi di novembre e dicembre sono 
stati registrati i migliori risultati con valori del 13,9 e 20,8 per cento (da considerare tuttavia che il 
confronto avviene con valori dell’anno precedente in forte contrazione).  
 
Anno 2013 – Traffico rotabile mezzi commerciali (var. % mensili su anno preced.te)  
 
 
Possiamo tuttavia essere positivi per il futuro considerando che il settore nel 2013 ha anche 
recuperato i mezzi movimentati sulla tratta da/per Termini Imerese di Grandi Navi Veloci, circa 24 
mila guidati e semirimorchi (il servizio di linea trisettimanale è stato trasferito a Civitavecchia dal 
mese di novembre 2012). 
Tra le novità del 2013 in termini di collegamenti occorre ricordare il raddoppio del servizio di linea 
da/per Golfo Aranci della Sardinia Ferries divenuto giornaliero e con ben 2 partenze programmate 
ogni lunedì per rispondere alla domanda degli autotrasportatori nonché il debutto, seppur limitato al 
periodo estivo, del gruppo di imprenditori del Nord Sardegna denominato “Go In Sardinia” che, per 
fronteggiare il fortissimo calo di turisti in Sardegna ha proposto un nuovo collegamento Livorno – 
Olbia con biglietti low-cost. 
Il confronto dei volumi sbarcati/imbarcati nel 2013 rispetto allo scorso anno per singoli 
collegamenti evidenzia un forte aumento del traffico rotabile da/per la Sardegna che con una 
crescita del 16,8% costituisce la prima pr venienza e destin zione del comparto con una quota 
percentuale del 53,7%. Anche i volumi da/per la Corsica hanno registrato valori positivi (+1,5%), 
mentre in calo è risultato il traffico rotabile da/per tutte le altre provenienze/destinazioni: Spagna (-
5,4%), Sicilia (-22,4%) e Tunisia (-3%).   
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Corsica hanno registrato valori positivi (+1,5%), mentre in calo è il traffico 
rotabile da/per tutte le altre provenienze/destinazioni: Spagna (- 5,4%), Sicilia (-
22,4%) e Tunisia (-3%). Sui servizi di linea Ro-Ro regolari nel 2013 sono stati 
movimentati 235.376 semirimorchi (+7,2) e 71.754 mezzi guidati (-14%).  
In termini di metri lineari il traffico rotabile è stato invece pari a 3.769.370 ml 
(+1,9%) mentre le tonnellate equivalenti del traffico rotabile nel suo complesso 
sono state 10.015.084 in aumento dell’1,9 per cento, di cui 0,3% allo sbarco e 
3,53% all’imbarco. 26 
 
FIG. 3.6 - AP Livorno- Merci movimentate distinte per tipologia- Anno 2013 tonnellate (dati in 
migliaia). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
26 Autorità Portuale di Livorno (2013), Relazione annuale sull’attività svolta. 
    Assoporti, 2013. 	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3.2.1 Livorno Terminal Marittimo - Autostrade del Mare S.r.l. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG. 3.7 - Livorno Terminal Marittimo – Autostrade del Mare S.r.l. 
 
La Società LTM, Livorno Terminal Marittimo - Autostrade del Mare S.r.l., ha 
iniziato la propria attività l’1 Novembre del 2000 assumendo la gestione delle 
operazioni commerciali di imbarco e sbarco di navi Ro-Ro, containers e casse 
mobili. La società utilizza in concessione una zona di demanio marittimo della 
superficie di 78.900 mq. nella zona Darsena 1 del Porto di Livorno. 
Le banchine in concessione al terminal sono la Calata Lucca (ormeggio n.15°, 
240 m), la Calata Tripoli (ormeggio n.16, 210 m), la Calata Assab (ormeggio 
n.17 e n.18, 180 m), la Calata Gondar (ormeggio n. 19, 170 m) e la Calata Addis 
Abeba (ormeggio n. 20, 267 m). 
Nel corso del 2014 il volume di traffico movimentato (sia in imbarco che sbarco) 
è stato di circa 105.404 unità (circa il 32% dei mezzi sbarcati e imbarcati presso 
il porto di Livorno), suddiviso tra semirimorchi e guidati (autoarticolati, 
autotreni, motrici, etc.). 
Le compagnie di navigazione che hanno scalato il terminal durante l’ultimo anno 
sono la Moby S.p.a. (solo traffico commerciale), con partenze giornaliere per 
Olbia, e la CO.TU.NAV. (compagnia di stato tunisina) che collega, con due 
partenze settimanali, Livorno al porto di Rades (Tunisi). 
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Il terminal è dotato di: 
 
• n. 23 trattori portuali mod. SISU; 
• n. 1 Autogru Belotti B75;  
• n. 1 Fork-Lift Kalmar da 13,6 tons;  
• n. 1 Fork-lift Clark da 4 tons;  
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3.3 Analisi dei dati raccolti 
 
Tabella 3.1 - Performance finanziarie e volumi scambiati per gli operatori: Livorno Terminal Marittimo 
(L.T.M. – Livorno) e Terminal San Giorgio (T.S.G. – Genova).  
 
 
 
 
 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
27 Per prezzo s'intende: prezzo per ml.  
28 I profitti del modello s’intendono con i valori di EBITDA margin, cioè i redditi operativi al 
netto degli ammortamenti e delle svalutazioni, e quindi rappresentano i margini operativi lordi 
(variabili) dei due operatori.  	  
Anno Operatore Porto Ricavi Quantità (ml) Prezzo27 Profitti28 
2013 L.T.M. 
T.S.G. 
Livorno 
Genova 
7.647.863 
7.785.831 
1.417.283  
1.409.486  
 
5,39 
5,52 
1.585.758 
320.589,41 
2012 L.T.M. 
T.S.G. 
Livorno 
Genova 
8.269.561 
7.343.837 
1.535.572  
1.456.308  
5,38 
5,04 
1.899.215 
409.833,8 
2011 L.T.M. 
T.S.G. 
Livorno 
Genova 
8.535.997 
5.005.473 
1.651.885  
784.674  
 
5,17 
6,38 
1.394.273 
431.356 
2010 L.T.M. 
T.S.G. 
Livorno 
Genova 
10.754.283 
3.798.800 
2.281.680  
674.398  
4,71 
5,63 
1.291.934 
36.128 
2009 L.T.M. 
T.S.G. 
Livorno 
Genova 
13.262.259 
3.321.650 
3.571.085 
583.871  
3,71 
5,69 
2.037.229 
187.164 
2008 L.T.M. 
T.S.G. 
Livorno 
Genova 
15.727.173 
2.380.227 
3.994.502 
381.310  
3,94 
6,24 
2.660.014 
117.452 
2007 L.T.M. 
T.S.G. 
Livorno 
Genova 
12.887.396 
2.263.386 
3.672.430 
362.567  
3,51 
6,24 
1.545.090 
-876 
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LIVORNO – Livorno Terminal Marittimo (LTM) : 
 
I dati finanziari provengono dai bilanci della società. 
I dati sulle quantità movimentate sono stati misurati in modi diversi. 
Per l’anno 2007 sono stati così calcolati: il totale per il porto di Livorno delle 
movimentazioni Ro-Ro è stato ottenuto dal “Masterplan della logistica 
provinciale” (Provincia di Livorno); a LTM è stato imputato il 75% di questo 
totale. Per il 2008, la relazione allegata al Bilancio 2008 imputa un aumento delle 
movimentazioni Ro-Ro dell’8,77%. Per il 2009 la relazione allegata al bilancio 
imputa una riduzione del 20% sul traffico nazionale e un aumento del 5% di 
quello internazionale. I dati dell’osservatorio Short Sea Shipping imputano una 
riduzione complessiva del 10,6%. Si è tenuto conto di quest’ultima stima.  
Per i restanti anni le movimentazioni Ro-Ro sono state ricavate dalle “Relazioni 
annuali sull’attività svolta” dell’Autorità portuale di Livorno e a LTM è stato 
imputato il 59,9% di questo totale nel 2010, 40,5% nel 2011, il 41,5% nel 2012 e 
il 37,6% nel 2013. Anche le percentuali sono state fornite dall’Autorità portuale 
di Livorno.  
 
GENOVA – Terminal San Giorgio (TSG)  
 
I dati finanziari sono stati ottenuti dai bilanci della società. 
I dati sulle quantità movimentate sono stati ricavati dai documenti forniti dalla 
Direzione Pianificazione e Sviluppo dei traffici dell’Autorità Portuale di Genova 
e dal sito di Terminal San Giorgio. Relativamente ai dati finanziari sono state 
imputati al Ro-Ro rispettivamente: 23% nel 2007; il 30% nel 2008; il 29% nel 
2009,37,4% nel 2010; il 36,4% nel 2011, il 46,5% nel 2012 e il 39,7% nel 2013 
come da relazione sulla gestione d’esercizio. 
 
Come si può evidenziare dalla tabella, tendenzialmente L.T.M ha sempre 
movimentato una quantità di rotabili maggiore rispetto a T.S.G. Tra il 2012 e il 
2013 però T.S.G ha aumentato talmente tanto le sue quantità da arrivare quasi a 
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uguagliare il suo concorrente principale, il quale, dal 2010 ha visto diminuire le 
sue movimentazioni. 
In termini di fatturato, sebbene sia evidente la crescita sostenuta tra il 2010 e il 
2011 da parte del terminal genovese, L.T.M. ha manifestato sempre un fatturato 
maggiore. 
A eccezione degli ultimi due anni, i prezzi calcolati sono diversi e in particolare, 
escluso il 2012, T.S.G. ha sempre richiesto un prezzo maggiore. 
 
3.4 L’evoluzione dei vantaggi competitivi 
 
La tesi e l’applicazione di questo modello alla realtà portuale considerata hanno 
come fine ultimo la creazione di un indice che permetta di valutare come si sono 
evoluti i vantaggi competitivi degli attori selezionati. 
Per la determinazione dell’indice è bastato sostituire i dati raccolti nell’equazione 
del prezzo di equilibrio. 
Dati i prezzi di equilibrio delle due imprese29: 
 
 
 
 
 
 
date le quantità q1 e q2 dei rispettivi terminal per ogni anno considerato, sulla base 
dei dati raccolti è stato stimato il coefficiente della funzione di domanda a=8, 
uguale per tutti gli anni30.     
Per quanto riguarda la stima di θ1 e θ2 è stato fatto il seguente ragionamento: 
 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
29 Con il termine impresa 1 si fa riferimento al terminal L.T.M. 
    Con il terminal impresa 2 si indentifica il Terminal San Giorgio (TSG). 
30 Si è scelto di fissare il parametro b=1, sia perché lo fecero Yap e Lam (2006) nel loro studio, 
sia perché si è notato che, procedendo con i calcoli, tende a non figurare più.	  
p1* =
a ⋅ θ1 − 2( )+ a ⋅θ1 ⋅θ2 −θ1 ⋅c2 − 2c1
θ1 ⋅θ2 − 4
p2* =
a ⋅ θ2 − 2( )+ a ⋅θ1 ⋅θ2 −θ2 ⋅c1 − 2c2
θ1 ⋅θ2 − 4
#
$
%
%
&
%
%
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Ø per il triennio 2007-2008-2009, sono stati posti θ1=0,8 e θ2= 0,2. Questa 
scelta è stata imputata al fatto che T.S.G. è entrato a far parte del mercato 
dei Ro-Ro soltanto nel 2006; 
Ø per il biennio 2010-2011, sono stati posti θ1=0,8 e θ2= 0,6. Sebbene 
L.T.M. continui a dominare il mercato, si è visto come T.S.G. stia 
cercando di avvicinarsi sempre di più; 
Ø per il biennio 2012-2013, sono stati posti θ1=0,8 e θ2= 0,8. I dati in tabella 
evidenziano la risalita di T.S.G. nei confronti di L.T.M. 
 
 
 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 
CLTM 0,43 1,29 1,27 3,32 3,64 5,13 4,76 
CTSG 5,38 5,29 4,24 5,23 6,46 4,18 5,13 
CLTM 
          CTSG 
0,08 0,24 0,30 0,63 0,56 1,23 0,93 
Tabella 3.2 - Indice di competitività 
 
Nel 2007 appare evidente come il vantaggio competitivo di L.T.M. non sia 
comparabile in quanto il terminal genovese ha iniziato a occuparsi dei mezzi 
rotabili solo nel 2006; quindi il primo indice risente del fatto che T.S.G sia nuovo 
sul mercato. 
Nel 2008, sebbene T.S.G. sia ancora poco noto sul mercato e non riesca a 
soddisfare ancora più del 20% di domanda, si nota una sensibile crescita della 
competitività rispetto all’anno precedente. 
Nel 2009, nonostante l’aumento dei traffici del terminal ligure e la riduzione del 
terminal toscano, non si riduce il vantaggio competitivo di quest’ultimo che 
tende ad ampliarsi leggermente. 
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Un notevole miglioramento in termini competitivi si manifesta nel 2010 per 
T.S.G, in seguito alla drastica diminuzione delle quantità movimentate da 
L.T.M., che da questo momento in poi vedrà i suoi traffici ridursi sempre di più. 
Gli ultimi due anni vedono competere i due terminal praticamente allo stesso 
livello, con un indice di competitività quasi uguale a 1. 	  	  	  
	  
FIG. 3.8 – Variazione funzioni di reazione dal 2007 al 2013	   	  	  	  
Legenda: 
----  Funzioni di Reazione L.T.M. 
       Funzioni di Reazione T.S.G. 
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Il grafico mostra le funzioni di reazione dei due terminal nell’intervallo di tempo 
che va dal 2007 al 2013, distinte per anno e per terminal. 
Si può notare come l’andamento dei prezzi di equilibrio rispecchi un po’ quello 
dei costi, con il passare del tempo le due imprese tendono a convergere verso 
prezzi molto simili. 
I primi anni il terminal livornese, forte del suo vantaggio, riesce a mantenere un 
prezzo basso rispetto alla rivale che essendo nuova sul mercato ha bisogno di 
compensare i costi di entrata. Dal 2010 in poi il prezzo di L.T.M. assume un 
andamento crescente tanto da arrivare quasi a eguagliare quello del terminal 
ligure. 
In generale, l’equilibrio tende ad assumere un andamento ondulatorio. 
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Conclusioni  
 
L’obiettivo che si voleva raggiungere con la stesura di questa tesi era quello di 
testare metodologicamente un modello oligopolistico al fine di analizzare come 
sono cambiati, nel tempo, i vantaggi competitivi degli operatori Ro-Ro.  
Il lavoro è stato ispirato da uno studio di Lam e Yap del 2006 sulle dinamiche 
competitive dei maggiori porti e terminal container dell’Asia. 
Il modello che si è scelto di applicare è il modello di Bertrand, in cui due imprese 
concorrono per la fissazione dei prezzi di vendita.  
Sono stati confrontati due operatori, L.T.M. per il porto di Livorno, poiché 
specializzato nel traffico Ro-Ro, e T.S.G. per il porto di Genova per la sua 
continua espansione in questo mercato. 
Attraverso le variazioni delle quote di mercato degli operatori, sono stati stimati i 
costi medi, che messi a confronto, hanno permesso di valutare come si siano 
evoluti i vantaggi competitivi. Dai valori economici dei bilanci e dalle quantità 
movimentate sono stati ricavati i dati utili alla costruzione dell’indice. 
I risultati mostrano come, sebbene inizialmente l’aumento dei volumi di T.S.G. 
non incidesse sulla competitività dell’operatore di Livorno, con il passare degli 
anni, l’avanzare della crisi economica etc., oggi i due terminal si fanno una 
concorrenza quasi diretta. 
Questo risultato è da attribuirsi anche al fatto che il settore dei Ro-Ro è in 
continuo sviluppo grazie al progetto Autostrade del Mare, ma anche grazie al 
fatto che  il comparto si caratterizza per un’elevata capacità d’integrazione con 
altri sistemi di trasporto, per la velocità delle operazioni commerciali di 
carico/scarico, stivaggio e ormeggio etc.	  
In conclusione, si vuole sottolineare il fatto che l’applicazione dei modelli di 
oligopolio all’analisi della dinamica della competitività tra gli operatori portuali 
offre un importante metodo di analisi, estendibile a un numero maggiore di 
operatori e ad altri settori diversi da quello dei Ro-Ro.	  
E’ doveroso precisare che non sono stati consultati gli stessi documenti per il 
triennio 2007-2008-2009 e per il periodo che va dal 2010 al 2013, per questo c’è 
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la possibilità che si riscontrino delle incongruenze nel passaggio dal 2009 al 
2010. 
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